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Zaradi naraščanja obsega cestnega prometa in števila udeležencev v prometu prihaja do 
porasta števila prometnih nesreč. Prometne nesreče so vsakdanji pojav in so posledica 
različnih dejavnikov. Ravno zaradi raznovrstnih dejavnikov je smiselno preučiti prostorske 
vzorce prometnih nesreč ter na podlagi prostorske razporeditve predvideti kritične cestne 
odseke, ki predstavljajo konkretno izhodišče za ugotavljanje dejavnikov prometnih nesreč 
in s tem sprejetje relevantnih ukrepov prometne varnosti. Namen dela je preučiti stanje 
prometnih nesreč na območju Mestne občine Ljubljana ter predlagati postopek s katerim 
bi poudarili kritične množice prometnih nesreč in jih prikazali na zemljevidu. Po pregledu 
literature ni bilo mogoče zaslediti slovenskih raziskav, ki bi natančno vizualno prikazale 
kritične cestne odseke glede na pretekle prometne nesreče. Cilj magistrskega dela je s 
pomočjo kernelove metode in dejanskih prostorskih razporeditev prometnih nesreč 
identificirati tiste kritične odseke, ki predstavljajo največjo nevarnost za nastanek 
prometnih nesreč. Skladno z navedenim magistrsko delo predstavlja prispevek na 
področju uporabe javno dostopnih podatkov o prometnih nesrečah ter oblikovanje 
modela, ki obsega metodo in postopek obdelave podatkov za identifikacijo najnevarnejših 
cestnih odsekov ter tako predstavlja izhodišče za nadaljnje strokovne analize in 
znanstvene raziskave obravnavne problematike varnosti v cestnem prometu. Rezultati 
analize bodo koristni za prometne policijske enote, ki skrbijo za umirjanje prometa, 
načrtovalce in izvajalce ukrepov politik prometne varnosti, vzdrževalce cestnega omrežja 
pri načrtovanju sanacije nevarnih cestnih odsekov kot tudi za načrtovalce odsekov novih 
cest. 
Ključne besede: prometne nesreče, dejavniki prometnih nesreč, kritične točke, prostorske 






IDENTIFICATION OF TRAFFIC ACCIDENTS HOTSPOTS AND SERIOUS INJURIES 
IN THE REPUBLIC OF SLOVENIA 
Due to the increase in road traffic and traffic participants, the number of road traffic 
accidents has risen dramatically. Road accidents are a daily occurrence and are the result 
of various factors. Because of the great diversity of these factors it is essential to study 
spatial patterns of road accidents and predict road accident ‘hotspots’ accordingly. The 
purpose of this thesis is to study the occurrence of road accidents in the City Municipality 
of Ljubljana and suggest ways to highlight and map road accident-prone points. After 
having studied literature on road accidents, I came to the conclusion that no similar 
detailed  research has been conducted in Slovenia. The objective of this study is to 
identify accident-intensive sections by using Kernel’s method and taking into account the 
actual spatial patterns of road accidents. This Master’s thesis suggests a simple and an 
efficient methodology for the identification of accident-intensive sections. Accordingly, it 
is a contribution to the field of accessing publicly available information on road traffic 
accidents. The thesis will also help design a model consisting of a method and procedure 
for processing information used for the identification of road accident hotspots, which 
will serve as a basis for further expert analysis and scientific researches in the field of road 
safety. The results of this analysis will be beneficial to traffic police, who assist with 
various operations aimed at traffic calming, planners and implementers of road safety 
measures as well as road maintenance workers and engineers when planning road repairs 
and constructing new roads. 
Keywords: road traffic accidents, factors of road accidents, hotspots, spatial patterns, 
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SEZNAM UPORABLJENIH KRATIC IN TUJIH IZRAZOV 
KDE – kernelova gostota verjetnosti - kernel density estimation 
MISE – povprečna integrirana kvadratna napaka - Mean integrated square error 
2D KDE – dvodimenzionalna ali planarna kernelova metoda 
AVP – Javne agencije Republike Slovenije za varnost prometa 






Zaradi naraščanja cestnega prometa in števila udeležencev v prometu prihaja do porasta 
števila prometnih nesreč. Prometne nesreče so vsakdanji pojav in so lahko posledica 
napak na vozilu, vozišču ali pa nastanejo kot posledica napačnega ravnanja uporabnika 
cestne infrastrukture. Po podatkih Svetovne zdravstvene organizacije je v prometnih 
nesrečah vsako leto smrtno poškodovanih približno 1,2 milijona ljudi in 50 milijonov 
trajno poškodovanih. V Evropski uniji (EU) je v prometnih nesrečah letno smrtno 
poškodovanih okoli 35 tisoč ljudi, približno 300 tisoč pa je trajno poškodovanih. Raziskave 
so pokazale, da je nastala škoda zaradi posledic poškodb v prometnih nesrečah izjemno 
visoka in znaša na letnem nivoju v EU že približno 200 milijard evrov, oz. 2-3 % BDP-ja 
(Adeloye in drugi, 2016). Ker imajo poškodbe udeležencev v prometnih nesrečah poleg 
zdravstvenih tudi negativne ekonomske učinke na družbo, je potrebno nujno ukrepati v 
smeri njihove ublažitve in preprečevanja. 
Za zmanjšanje prometnih nesreč in izboljšanje varnosti je ključno razumevanje vzrokov in 
lokacij prometnih nesreč. Razumevanje prostorske razporeditve prometnih nesreč, ki 
redko predstavljajo naključni pojav, lahko poveča učinkovitost ukrepov izvajanja 
prometne varnosti. Po navadi prometne nesreče sestavljajo množice, ki se imenujejo 
kritične točke (hotspots) v določenem geografskem prostoru. Množice se navadno 
oblikujejo na določenih cestnih odsekih, za katere je značilen večji pretok prometa, 
vendar slednji ni edini dejavnik distribucije prometnih nesreč (Black, 1991). Drugi 
dejavniki so lahko: fizično okolje (strma pobočja, ostri ovinki), vreme (dež, sneg, megla), 
konfiguracija cestnega omrežja in vzdrževanje. Vsi omenjeni dejavniki lahko vplivajo na 
značilno prostorsko distribucijo prometnih nesreč. V okviru prostorske analize točk 
določenih dogodkov so posamezniki razvili različne metode za identifikacijo prometnih 
nesreč (Sullivan & Unwin, 2002). Analize točk dogodkov se v glavnem delijo na dve 
kategoriji: metode, ki analizirajo učinke prvega reda prostorskega procesa in metode, ki 
analizirajo učinke drugega reda prostorskega procesa. Prva kategorija se osredotoča na 
osnovne lastnosti dogodkov in v procesu meri variacijo srednje vrednosti ter vključuje 
metodi štetja kvadrantov in kernelovo metodo. Druga kategorija analizira prostorsko 
odvisnost strukture točk dogodkov in vključuje metode: statistike bližnjega soseda ter G, F 
in K funkcije (Xie & Yan, 2008). Ravno zaradi raznovrstnih dejavnikov in kompleksnosti 
pojava prometnih nesreč je smiselno preučiti njihove prostorske vzorce ter na podlagi 
prostorske razporeditve predvideti kritične cestne odseke, ki predstavljajo temeljno 
izhodišče za ugotavljanje dejavnikov prometnih nesreč in s tem sprejetje ustreznih 
ukrepov prometne varnosti. 
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Namen dela je preučiti stanje prometnih nesreč na območju Mestne občine Ljubljana ter 
predlagati postopek, s katerim bi poudarili kritične množice prometnih nesreč in jih 
prikazali na zemljevidu. Po pregledu literature ni bilo mogoče zaslediti slovenskih raziskav, 
ki bi natančno vizualno prikazale kritične cestne odseke glede na pretekle prometne 
nesreče. Cilj magistrskega dela je, s pomočjo kernelove metode in dejanskih prostorskih 
razporeditev prometnih nesreč, identificirati tiste kritične odseke, ki predstavljajo 
največjo nevarnost za nastanek prometnih nesreč. Omenjene kritične odseke bom 
skladno z namenom dela prikazal na elektronskem zemljevidu, pri čemer bom poseben 
vpliv pripisal lokacijam tistih nesreč, ki so glede na intenzivnost poškodbe udeležencev 
kategorizirane kot nesreče smrtnih žrtev in hudih poškodb.  
Predlagana metodologija omogoča vizualni prikaz nevarnejših cestnih odsekov in je lahko 
koristna za prometne policijske enote, ki skrbijo za umirjanje prometa, načrtovalce in 
izvajalce ukrepov politik prometne varnosti, vzdrževalce cestnega omrežja pri načrtovanju 
sanacije nevarnih cestnih odsekov kot tudi za načrtovalce odsekov novih cest. Magistrsko 
delo predstavlja prispevek na področju uporabe javno dostopnih podatkov o prometnih 
nesrečah ter oblikovanja modela, ki obsega metodo in postopek obdelave podatkov za 
identifikacijo najnevarnejših cestnih odsekov. Magistrsko delo predstavlja izhodišče za 
nadaljnje strokovne analize in znanstvene raziskave o problematiki varnosti v cestnem 
prometu. 
Vsebino osrednjega dela magistrske naloge sestavlja sedem poglavij, in sicer: dejavniki 
tveganja in širše posledice prometnih nesreč, ukrepi na področju varnosti v cestnem 
prometu, menedžment črnih točk, metodologije analize kritičnih točk prometnih nesreč, 
postopek analize, rezultati in prispevki magistrske naloge. 
V drugem poglavju so natančneje opredeljeni dejavniki tveganja kot so: hitrost, alkohol, 
cestna infrastruktura, pešci in kolesarji, utrujenost, mladi vozniki ter uporaba mobilnih 
telefonov. Predstavljene so tudi zdravstvene in ekonomske posledice prometnih nesreč. V 
tabeli je tudi prikazana klasifikacija družbeno-ekonomskih stroškov prometnih nesreč. 
V tretjem poglavju so opisane splošne smernice Evropske komisije za področje prometne 
varnosti, ki predstavljajo splošni okvir upravljanja in izpostavljajo zahtevnejše cilje iz 
področja prometne varnosti. V poglavju bom predstavil tudi Nacionalni program o 
varnosti cestnega prometa Republike Slovenije, ki je bil sprejet za obdobje desetih let. Gre 
za strateški dokument, ki odraža željeno stanje varnosti v cestnem prometu in določa 
ključne prednostne naloge za zagotovitev večje varnosti. V nadaljevanju bom tudi 
predstavil temeljna področja prometne varnosti, predlagane področne ukrepe ter 
spremljal njihovo implementacijo skozi celotno obdobje izvajanja programa. 
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V poglavju menedžment črnih točk so opredeljene različne definicije črnih točk ter način 
njihove identifikacije v Avstriji, Nemčiji in Sloveniji. Podrobneje so tudi opisane štiri faze 
procesa menedžmenta črnih točk, in sicer: faza analize podatkov, analize vzrokov, 
določitve ukrepov prometne varnosti ter njihovo načrtovanje, implementacija in 
evalvacija. 
Peto poglavje vsebuje pregled literature raziskav s področja identifikacije kritičnih cestnih 
odsekov. Skladno z literaturo so opisane: kriging metoda, kernelova metoda in omrežni 
KDE. Poudarek je na primerjavi med 2-D KDE in omrežnim KDE v smislu temeljnih načel 
delovanja obeh metod. V poglavju je govora tudi o posledicah neoptimalne izbire 
parametra izravnave.  
V šestem poglavju je natančneje opisan postopek analize. Predstavljeni so uporabljeni 
podatki in njihov pomen ter njihova geografska razsežnost. Opisana je uporabljena 
metodologija in proces uporabe ArcGIS Pro, ki je razdeljen na fazo priprave vhodnih 
podatkov, transformacijo koordinat v točke in uporabo KDE orodja. 
V poglavju sedem so opredeljeni rezultati analiz obteženih in ne obteženih spremenljivk 
za vsako cestno infrastrukturo posebej. Analize za identifikacijo kritičnih cestnih odsekov 
so bile izvedene na primeru: avtocest in hitrih cest, glavnih cest, regionalnih cest in 
naselij. Na koncu vsake infrastrukture sledi primerjava rezultatov obeh analiz. V 
podpoglavju analize rezultatov pa so povzete splošne ugotovitve procesa analize in 
rezultatov. Na koncu so v poglavju osem opisani prispevki magistrske naloge pri sprejetju 
in izvajanju ukrepov prometne varnosti. 
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2 DEJAVNIKI TVEGANJA IN ŠIRŠE POSLEDICE PROMETNIH 
NESREČ 
V cestnem prometu je tveganje sestavljeno iz štirih elementov. Eden izmed elementov je 
izpostavljenost, ki je odvisna od števila uporabnikov cestnega omrežja in vloge, ki jo ima 
posamezni uporabnik cestne infrastrukture. Drugi element predstavlja verjetnost 
nastanka nesreče glede na določeno izpostavljenost. Tretji element se nanaša na 
verjetnost poškodbe zaradi določene nesreče in zadnji element predstavlja rezultat 
oziroma posledico določene poškodbe (WHO, 2004, str. 71). 
Tveganje, ki nastane, je v večji meri rezultat različnih dejavnikov (WHO, 2004, str. 71): 
 človeške napake oziroma napake posameznika znotraj prometnega sistema, 
 količina kinetične energije, ki so ji izpostavljeni ljudje ob trku, 
 toleranca posameznika, ki se znajde v trku 
 ter uspešnost in razpoložljivost reševalnih služb. 
Posameznikova prilagodljivost določeni situaciji oziroma napake posameznika so odvisne 
od posameznikovih naravnih zmožnosti, kot so: sposobnost zaznavanja nevarnosti v 
nočnih voznih razmerah, periferni vid, posameznikovo predvidevanje razdalje in hitrosti 
drugih udeležencev v prometu, sposobnosti hitre obdelave informacij ter fiziološki 
dejavniki kot so starost, zdravje … Na človeške napake vplivajo tudi zunanji faktorji: 
oblikovanje cestišč, ravnanje vseh udeležencev skladno s cestnoprometnimi pravili ter 
vsebina teh pravil (Rumar, 1999, str. 14). 
Stopnja poškodbe udeležencev je odvisna od količine kinetične energije, ki se ob trku 
sprosti v človeško telo. Kinetična energija je produkt polovice mase in kvadrata hitrosti 
premikajočega vozila (Zavareh, Bigdeli, Saadat & Mohhamadi, 2015, str. 36). 
Toleranca posameznika na poškodbe je odvisna od njegovih fizičnih lastnosti kot tudi od 
starosti. Ugotovljeno je bilo, da obstaja močna pozitivna povezanost med starostjo 
prometnega udeleženca in tveganjem nastanka hude poškodbe oziroma smrti (Hanrahan, 
in drugi, 2009, str. 361). 
Pomembna je tudi uspešnost in učinkovitost ter sama razpoložljivost reševalnih služb. 
Tveganje lahko zmanjšamo s hitrejšim prihod na kraj nesreče, učinkovito izvedbo nujne 
medicinske pomoči na kraju nesreče in hitrejšim prevoz udeleženca do bolnišnice. Od 
vrste nesreče in tipa poškodbe je odvisno, ali je posameznika potrebno oskrbovati na 
kraju nesreče oziroma je bolj optimalno, da se medicinsko pomoč izvaja v bolnišnici (Elvik, 
Hoye, Vaa & Sorensen, 2009, str. 982). 
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V tem poglavju bom predstavil dejavnike tveganja prometnih nesreč in njihove 
zdravstvene ter ekonomske posledice. 
2.1 DEJAVNIKI TVEGANJA PROMETNIH NESREČ 
V podpoglavju so natančneje opredeljeni pomembnejši dejavniki prometnih nesreč. Po 
pregledu literature sem identificiral naslednje dejavnike: hitrost, alkohol, cestna 
infrastruktura, pešci in kolesarji, utrujenost, mladi vozniki ter uporaba mobilnih telefonov. 
Glavni namen podpoglavje je razložiti, kako dejavniki vplivajo na zmotno vedenje in 
ravnanje prometnih udeležencev, posameznikovo psiho-fizično stanje, posameznikove 
zmožnosti upravljanja z vozilom in na intenzivnost poškodbe udeležencev prometnih 
nesreč. 
2.1.1 Hitrost 
Eden izmed glavnih faktorjev prometnih nesreč je hitrost, ki povečuje tveganje nastanka 
nesreče in ima tudi poglavitni vpliv na rezultat nesreče v smislu stopnje intenzivnosti 
poškodb. Izraz prevelika hitrost je definiran kot hitrost, ki preseže relevantno hitrostno 
omejitev, medtem ko neprimerna hitrost pomeni hitrost vozila, ki onemogoča optimalno 
obvladovanje vozila glede na dejanske razmere prometa (WHO, 2004, str. 77). 
Posameznikova izbira hitrosti vožnje je odvisna od številnih dejavnikov. Moderni avti so 
vedno bolj zmogljivi in udobni. Na kratke razdalje lahko dosegajo zelo velike hitrosti, 
uporabniku pa dajejo občutek varnosti. Na posameznikovo izbiro hitrosti vpliva tudi 
cestna infrastruktura: njena širina, naklon, kvaliteta površine in tudi njena okolica. 
Tveganje prometne nesreče naraste s hitrostjo še posebej na križiščih in med 
prehitevanjem, kjer udeleženci prometa navadno napačno ocenijo in večkrat 
podcenjujejo tako razdaljo kot hitrost približujočega se vozila (WHO, 2004, str. 77). 
Pri preučevanju razmerja med hitrostjo in varnostjo moramo torej upoštevati dva vidika. 
Prvi vidik predstavlja razmerje med hitrostjo trka in resnostjo poškodbe, medtem ko se pri 
drugem vidiku obravnava razmerje med hitrostjo in tveganjem za nastanek prometne 
nesreče. Večja kot je hitrost trka, hujše so posledice v smislu telesnih poškodb in 
materialne škode. Vozila so z vidika varnosti vedno bolj oblikovana in opremljena, da 
absorbirajo sile, ki se ob trku sproščajo na udeležence, vendar je hitrost še vedno glavni 
dejavnik rezultata nesreč v smislu stopnje poškodb udeležencev in višine materialne 
škode (SWOV, 2012, str. 1). Na posledice prometnih nesreč ne vpliva samo hitrost 
udeleženih vozil, ampak tudi masa. Razlika v masi je odločilen faktor pri absorpciji 
sproščene energije, ki je obratno sorazmerna z maso vozila. Voznik lažjega vozila ima tako 
pri trku slabši izhodiščni položaj kot voznik težjega vozila (SWOV, 2012, str. 2).  
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Drugi vidik razmerja hitrosti in varnosti se nanaša na tvegane prometnih nesreč. S 
povečanjem hitrosti premikajočega vozila se poveča tudi tveganje nastanka nesreče. 
Razlogi za to so različni: zmanjšanje perifernega vida, posameznikova nezmožnost hitre 
obdelave pomembnih informacij o okolici, večja razdalja ustavljanja (SWOV, 2012, str. 2). 
Aarts in Schagen (2006, str. 215) sta izvedla pregled literature študij, ki preučujejo 
razmerje med hitrostjo in številom prometnih nesreč in ugotovila, da lahko razmerje 
opredelimo kot eksponentno funkcijo. Število nesreč oziroma stopnja prometnih nesreč 
bolj narašča pri povečani hitrosti na stranskih cestah kot pa na glavnih cestah. Na stopnjo 
prometnih nesreč vpliva tudi varianca hitrosti vozil. Ugotovljeno je, da so prometne 
nesreče številnejše na tistih cestah, kjer prevladuje večja razlika med hitrostjo udeleženih 
vozil. 
2.1.2 Alkohol 
Naslednji ključni faktor, ki je odgovoren za nastanek prometnih nesreč, je alkohol. Alkohol 
je droga, ki negativno vpliva na centralni živčni sistem in prizadene kognitivne 
sposobnosti, razpoloženje in vedenje posameznika (Boehm, 2013, str. 21). Po zaužitju se 
alkohol absorbira skozi stene želodca in črevesja v krvni obtok in učinkuje na možgane že 
po približno desetih minutah absorpcije. Alkohol ima številne učinke na možgane, katerih 
posledice so manjše zmožnosti koncentracije, pomnjenja in precenjevanje 
posameznikovih zmožnosti (Swov, 2011, str.2). 
Odvisno od konzumirane količine je posledica učinkovanja alkohola lahko depresija ali 
stimulacija. V enem ali drugem primeru alkohol prizadene vozne sposobnosti in poveča 
tveganje nastanka nesreče, saj vpliva na slabo presojo, poveča reakcijski čas, pripomore k 
utrujenosti ter zmanjšuje ostrino vida. Alkohol ima lastnosti analgetika in anestetika, kar 
vpliva na voznikovo zavest in oteženo dihanje (Drinking and Driving: road safety mannual, 
2007, str.7). 
V prometu je ključno, da posameznik sledi in spremlja dogajanje v okolici, kar mu 
omogoča hitrejše prilagajanje cestno-prometnim razmeram. Alkohol lahko že v nižjih 
odmerkih vpliva na posameznikov vid, saj ima sproščujoč učinek na mišice, ki kontrolirajo 
obliko očesnih leč ter s tem posamezniku otežuje fokusiranje in sledenje različnih 
objektov. Zmanjša se pozornost in psihomotorične zmožnosti, poveča pa se utrujenost. 
Prvi dve sta ključni in omogočata vozniku neprekinjeno zbranost tudi v primeru dolgih in 
rutiniranih voženj. (Chamberlain & Solomon, 2008, str. 2-3). V primeru psihomotoričnih 
sposobnosti večina študij ugotavlja odstopanje pri obvladovanju vozila in ustavljanju (Li in 
drugi, 2016). Uživanje alkohola zmanjšuje učinkovitost možganov pri obdelavi relevantnih 
informacij. Vinjeni vozniki počasneje zaznavajo različne cestne označbe in signale. Poleg 
počasnejše obdelave informacij se manjša tudi sposobnost hitrega odločanja, ki je v 
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prometu nujno potrebna za pravočasni odziv na nevarnost in prometne situacije 
(Chamberlain & Solomon, 2008, str. 2-3). Alkohol zmanjša tudi efektivnost deljene 
pozornosti, ki je pri udeležencu prometa nujna za optimalno zavedanje okolice in 
pravočasno prilagajanje prometnim situacijam (Harrison & Fillmore, 2011). 
Študije so pokazale, da alkohol poglavitno vpliva na sposobnost vožnje posameznika ter 
pozitivno povezanost med količino alkohola v krvi in stopnjo prometnih nesreč. Zhao, 
Zhang in Rong (2014) so s pomočjo eksperimenta simulacije vožnje glede na različne 
koncentracije alkohola v krvi preučevali sposobnost vožnje 25 posameznikov ter njihove 
subjektivne občutke. Izkazalo se je, da se je pri veliki večini posameznikov po zaužitju 
alkohola zmanjšala skrb za varnost, zmanjšala se je njihova pozornost in orientacija, 
presoja ter nadzor nad vozilom. Kot posledica alkohola je bil pri večini tudi manjši občutek 
hitrosti glede na dejansko hitrost. S prisotnostjo alkohola v krvi se je povečal standardni 
odklon hitrosti in položaja na voznem pasu. Podobno sta eksperiment simulacije opravila 
Van Dyke in Filmore (2017), ki sta se za razliko od zgornjih avtorjev bolj osredotočila na 
naravnanost k tveganju, ki je bilo opredeljeno kot razdalja pri manevrih udeleženca 
eksperimenta glede na ostala vozila. V tem primeru se je tveganje povečevalo s količino 
zaužitega alkohola. Razlike so bile vidne tudi pri manjših količinah kot so 0,05 in 0,08 ‰. 
2.1.3 Dejavniki povezani z cestno infrastrukturo 
Naslednja skupina dejavnikov, ki poglavitno vplivajo oziroma povečujejo tveganje 
prometnih nesreč, so dejavniki povezani s cestno infrastrukturo. Prometne nesreče 
navadno niso enakomerno porazdeljene na celotnem cestnem omrežju, ampak je njihova 
razporeditev množična na določenih cestnih odsekih ali križiščih. Koncentracija nesreč na 
določenih križiščih ali odsekih je lahko posledica nepravilnosti in pomanjkljivosti v 
oblikovanju cest. Če je temu tako, se lahko množice nesreč do neke mere odpravi z 
uskladitvijo varnostnih in oblikovnih elementov načrtovanja sanacije obstoječih ali 
gradnje novih cest (Elvik, Hoye, Vaa & Sorensen, 2009, str. 206). 
Cestni inženirji lahko poglavitno vplivajo, tako na število prometnih nesreč, kot tudi na 
intenzivnost poškodb udeležencev. Cestna infrastruktura ima velik vpliv na varnost 
prometa, saj vpliva na to, kakšna je posameznikova percepcija okolja in z ustrezno 
signalizacijo nudi posamezniku informacije za optimalno ravnanje (WHO, 2004, str. 86). 
Geometrija ceste ima velik vpliv na frekvenco prometnih nesreč in na intenzivnost 
poškodb. Ključni varnostni elementi pri načrtovanju cestne infrastrukture so: prečni 
prerez cestišča, obcestne razmere, zakrivljenost ceste, vidnost in management 




Prečni prerez cestišča: 
Na ozkih cestah so večje možnosti za nastanek nevarnih situacij, posebno pri povečanih 
količinah prometa. Vozniki imajo na tovrstnih cestah manj manevrskega prostora in tako 
je pri velikih hitrostih manj prostora za napake. V situacijah ustavljanja, prehitevanja in 
srečevanja drugih vozil omogoča širša cestna infrastruktura varnejšo vožnjo ter pripomore 
k izognitvi prometnih nesreč (Elvik, Hoye, Vaa & Sorensen, 2009, str. 212). 
Prečni prerez cestišča zajema širino prometnega pasu, širino in tip odstavnega pasu ter 
ustrezno cestno površino. Širina prometnega pasu vpliva na večji občutek varnosti in 
udobno vožnjo udeleženca. Večja kot je gostota prometa, bolj so zaželene širše dimenzije 
prometnega pasu, saj omogočajo vozniku lažje izogibanje različnim nevarnostim ter 
ponovno vzpostavitev nadzora nad vozilom. Dimenzije prometnega pasu imajo velik vpliv 
na število čelnih trčenj in zanašanj s cest. Poleg širine prometnega pasu je pomembna tudi 
širina odstavnega pasu, ki tudi omogoča vzpostavitev ponovnega nadzora nad vozilom, 
parkiranje reševalnih in pokvarjenih vozil ter služi za dodatno varnost pešcem in 
kolesarjem (Ahmed, 2013, str. 20). 
Pomemben element varnega cestišča je tudi asfaltna podlaga, ki omogoča dober oprijem 
in preprečuje zdrs koles s cestišča. Večjo odpornost proti zdrsu lahko dosežemo tudi z 
ustrezno postavitvijo ceste (Ahmed, 2013, str. 20). 
Obcestne razmere: 
Varnost cestne infrastrukture ni odvisna samo od karakteristik samega cestišča, ampak 
tudi od obcestnih razmer. Tukaj so ključnega pomena izletne cone, ki predstavljajo 
neoviran in prehoden teren zunaj meja cestišča in so namenjene vzpostavljanju nadzora 
nad vozilom izven optimalne smeri. Izletna cona vključuje odstavni pas, kolesarske poti in 
dodatni prostor do naslednjega objekta (Ahmed, 2013, str. 21).  
Obcestne razmere lahko vplivajo tako na število prometnih nesreč, kot tudi na stopnjo 
intenzivnosti poškodb. Strma pobočja so lahko razlog za prevračanje vozil pri izletu s 
ceste. V primeru prevračanja so možnosti hujših poškodb višje, saj lahko voznika izstreli iz 
vozila, vozilo samo pa je bolj podvrženo poškodbam (Elvik, Hoye, Vaa & Sorensen, 2009, 
str. 230). 
Zunanje ovire povečujejo možnost prometnih nesreč in težjih poškodb. Manjša kot je 
razdalja med robom ceste in objektom, večje so možnosti za prometne nesreče. Še večje 
tveganje pa predstavljajo objekti, ki stojijo na zunanji strani ovinka. V praksi ni mogoče 
vedno eliminirati vseh obcestnih ovir. Previdnost ni odveč tudi v primeru postavitve 
zaščitne ograje, ki lahko kot taka predstavlja dodatno tveganje ter zmanjšuje vidljivost. Pri 
načrtovanju nove ali sanaciji stare cestne infrastrukture je zaradi varnosti potrebno 
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odstraniti večje objekte, ki zastirajo pogled ter zravnati strma pobočja, da preprečimo 
morebitno prevračanje vozil (Elvik, Hoye, Vaa & Sorensen, 2009, str. 231). 
Lega cestišča: 
Lega ceste se definira kot njena pot na horizontalni in vertikalni ravnini, ki je opredeljena z 
horizontalno in vertikalno krivuljo. Horizontalno krivuljo opredelimo z radijem krivulje, 
središčnim kotom in z obliko prehodne krivulje. Daljše cestne odseke lahko opredelimo z 
različnimi geometričnimi indikatorji kot so: število krivulj na kilometer, seštevek središčnih 
kotov na kilometer ali število tangent. Vertikalne krivulje predstavljajo prehod med 
cestnimi nakloni, ki so izraženi v procentih. Na cestišču poznamo dve vrsti vertikalnih 
krivulj, in sicer krivulje na vrhu hriba in krivulje spusta do ravnine (Elvik, Hoye, Vaa & 
Sorensen, 2009, str. 234). 
Pri oblikovanju cestišča je izredno pomembna horizontalna krivulja ceste. Na ovinku na 
premikajoče vozilo deluje centrifugalna sila, ki vleče avto izven željene smeri oziroma v 
nasprotno stran zavoja. Horizontalna krivulja je zato na zunanji strani ovinka višja kot na 
notranji strani. Tako del teže vozila ohranja željeno smer vožnje. Pri tem je hitrost vozila 
pomemben dejavnik. V primeru, da je hitrost prevelika za določeno obliko ceste, lahko 
sledi izguba nadzora nad vozilom in posledično prometna nesreča (Ahmed, 2013, str. 21). 
Za zagotavljane varnosti ni pomembna samo geometrična značilnost ceste na ovinku, 
ampak je potrebno zagotoviti tudi ustrezen prehod med ovinki in ravninami s prehodno 
krivuljo, ki na relevantnih odsekih tvori spiralno obliko. Neustreznost prehodne krivulje se 
odraža v nenadni spremembi centrifugalne sile na vozilo, kar izdatno vpliva na izgubo 
nadzora nad vozilom. Ustrezna prehodna krivulja je bolj potrebna pri težjih vozilih, saj je 
centrifugalna sila odvisna od mase vozila in hitrosti (Ahmed, 2013, str. 21). 
Vidljivost: 
Vidljivost kot element varnosti pri načrtovanju cestne infrastrukture je tesno povezan z 
lego ceste. Optimalna vidna razdalja je pogoj, da voznik pravočasno zazna določene 
nevarnosti in temu primerno odreagira. Pri tem sta pomembni predvsem dve razdalji: 
razdalja, ki je potrebna, da posameznik varno ustavi vozilo (Stopping Sight Distance, SSD) 
in razdalja, ki posamezniku omogoča varno prehitevanje (Passing Sight Distance, PSD), kar 
je posebno pomembno pri regionalnih cestah, kjer posameznik za namene prehitevanja 
uporablja nasprotni pas (Ahmed, 2013, str. 22). 
Vidnostna razdalja pomeni dolžino ceste, ki je vozniku vidna v smeri vožnje. V primeru 
SSD mora biti zadostna, da posameznik lahko ustavi vozilo pri hitrosti, ki je skladna z lego 
cestišča in drugimi geometričnimi značilnostmi. SSD pomeni seštevek dveh razdalj: 
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 razdalja potujočega vozila od trenutka, ko posameznik zazna nevarnost in začne 
zavirati (reakcijski čas), 
 razdalja, ki jo vozilo pripotuje od trenutka zaviranja do njegove ustavitve (AASHTO, 
2001, str. 110). 
V primeru povprečnega voznika SSD navadno zadostuje za ustavitev vozila pri normalnih 
pogojih, vendar je v primeru, ko mora voznik sprejeti kompleksnejše in hitrejše odločitve 
ter izvajati težje manevre, ta razdalja premajhna. SSD lahko vozniku v kompleksnejših 
situacijah onemogoča manevriranje, ki je lahko za določeno situacijo bolj optimalno kot 
ustavljane. Zato je poleg SSD in PSD pomemben še koncept vidne razdalje odločanja 
(Decision Sight Distance, DSD) in pomeni razdaljo, ki je potrebna, da voznik zazna 
določeno stanje na vozišču in okolici, ga identificira kot nevarnost ter ustrezno odreagira 
tako, da izbere optimalno hitrost in pot za izvedbo manevra. DSD za razliko od SSD 
vozniku omogoča več prostora za napake, saj dovoljuje manevre pri zmanjšani ali 
nespremenjeni hitrosti, vendar je zato razdalja pri DSD neprimerno večja (AASHTO, 2001, 
str. 115). 
Menedžment vključevanja: 
Menedžment vključevanja zagotavlja dostop za razvoj zemljišč ter ob tem ohranja 
optimalni prometni tok okoliškega cestnega sistema iz vidika varnosti, kapacitet in hitrosti 
(AASHTO, 2001, str. 89). Menedžment vključevanja dopolnjuje geometrični dizajn tako, da 
zmanjšuje konflikte med vključujočimi udeleženci prometa ter njihovo intenzivnost tako, 
da zmanjšuje število točk potencialno konfliktnih gibanj (Ahmed, 2013, str. 23). 
Načela menedžmenta vključevanja so naslednja (AASHTO, 2001, str. 90): 
 Klasifikacija cestnega omrežja glede funkcije posamezne ceste: različne ceste 
imajo različne funkcije. Glavna funkcija avtocest je mobilnost na daljše razdalje z 
visoko hitrostjo in kapaciteto vozil. Lokalne ceste predstavljajo drug ekstrem, 
njihova naloga je dostopnost do nepremičnin, medtem ko je naloga glavnih cest 
tako mobilnost kot tudi dostopnost. 
 Omejiti direktni dostop po funkciji hierarhično nadrejenih cest: število direktnih 
dostopov do nepremičnin je potrebno smiselno minimizirati in jih izpeljati po 
funkciji hierarhično podrejenih cest.  
 Locirati cestno prometne signale skladno s prometnim gibanjem: v primeru, da 
so signali slabo postavljeni in koordinirani to negativno vpliva na kapaciteto, 
pretočnost in varnost. 
 Locirati dovoze tako, da ne motijo prometnih operacij: lokacije dovozov in 
vhodov so daleč od križišč, da se minimizira število prometnih nesreč, zmanjša 
motnje v prometu ter zagotovi dovolj manevrskega prostora za uvoz in izvoz. 
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 Uporaba robnikov za zmanjšanje konfliktov pri vključevanju. 
2.1.4 Pešci in kolesarji 
Naslednji dejavnik tveganja so pešci in kolesarji. Pešci in kolesarji so najbolj ranljivi 
uporabniki cestnega sistema, saj so premalo zaščiteni glede na hitrost in maso drugih 
udeležencev ter v primeru nesreč navadno utrpijo najbolj intenzivne poškodbe 
(Pedestrians and Cyclist, 2015, str. 7). 
Teff (2013, str. 871) je opravil študijo, s katero je s pomočjo logistične regresije in 
obteženih spremenljivk predvidel tveganje težjih in smrtnih poškodb pešcev glede na 
hitrost vozil. Rezultati so pokazali, da je možnost hujših poškodb 10 % pri 27,5 km/h, 25 % 
pri 40 km/h, 50 % pri 53 km/h, 75 % pri 65 km/h in 90 % pri 77 km/h. Povprečno tveganje 
za smrt je bilo 10 % pri 35 km/h, 25 % pri 52 km/h, 50 % pri 65 km/h, 75 % pri 77 km/h, 90 
% pri 87 km/h. Na tveganje vpliva tudi starost. Rezultati so pokazali v povprečju enako 
tveganje pri trideset let staremu pešcu kot sedemdeset pri 19 km/h hitrosti. Podobno 
raziskavo sta opravila Rosen in Sander (2009, str. 536) in ugotovila, da je tveganje smrti 
dvakrat večje pri 50 km/h kot pri 40 km/h in kar petkrat večje kot pri 30 km/h. 
Eden izmen razlogov za visoke stopnje prometnih nesreč med vozili in pešci je njihova 
nepredvidljivost pri ravnanju. Veliko pešcev je zunaj regulacijskega okvira 
cestnoprometnih predpisov, ki jih večkrat ne upošteva. V tem primeru nastopijo težave 
tudi v primeru zagotovljene ustrezne infrastrukture za varnost pešcev. Pešci navadno 
hodijo po poti, ki predstavlja najkrajšo razdaljo med dvema točkama, zato so na nekaterih 
cestnih predelih poleg križišč zaželeni tudi posebni prehodi za pešce. Glede na varno 
cestno infrastrukturo se nekateri pešci izogibajo potem, ki predstavljajo dodatni napor 
zaradi spremembe naklona. Zato se izogibajo varnih podhodov ali mostov (AASHTO, 2001, 
str. 96). 
Pomemben faktor, ki vpliva na vedenje in ravnanje pešcev, so tudi leta. Mlajši del 
populacije je lahko malomaren in nepazljiv, medtem ko imajo lahko starejši slabšo 
percepcijo o okolju in so omejeni s kognitivnimi ter motoričnimi sposobnostmi. 
Pomemben faktor varnosti pešcev je tudi pomanjkanje pločnikov ob mestnih in 
obmestnih cestah, kjer si pešci delijo cestno površino z drugimi udeleženci prometa 
(AASHTO, 2001, str. 97). 
Razlogi kolizij pešcev in kolesarjev z motornimi vozili je tudi visoka hitrost voznikov, ki 
pešcev in kolesarjev lahko ne opazijo ali jih ne pričakujejo iz določenih smeri (Summala in 
drugi, 1996). Kot je bilo omenjeno že zgoraj so razlogi tudi v nepredvidljivem ravnanju 
oziroma nenadnih odločitvah tako pešcev in kolesarjev. Pri vseh udeležencih je 
pomembna tudi sposobnost zaznavanja nevarnosti. Pomankanje te se navadno odraža s 
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pogostim  tveganim ravnanjem. Zaznavanje nevarnosti je predvsem odvisno od izkušenj in 
starosti ter sposobnosti posameznika. Kolizije so lahko tudi posledice psihoaktivnih 
substanc, nepozornosti in utrujenosti (Pedestrians and Cyclist, 2015, str. 7). 
Odnos med vozniki in kolesarji je pomemben dejavnik, ki nam pomaga razumeti kolizije. V 
primeru, da vozniki redno kolesarijo, se lahko bolj zavedajo potencialnih tveganj in se do 
kolesarjev obnašajo bolj uvidevno. Fruhen in Flin (2015, str. 162) sta izvedla spletno 
anketo, na katero je odgovorilo 276 voznikov. Vprašanja so se nanašala na voznikov odnos 
do kolesarjev, tvegane vožnje, percepcije socialnih norm glede agresivne vožnje do 
kolesarjev ter število agresivnih voženj proti kolesarjem. Ugotovila sta, da imajo predvsem 
vozniki, ki niso kolesarji, slabši odnos do kolesarjev ter, da percepcija norm vpliva na 
agresivne konflikte s kolesarji. 
2.1.5 Utrujenost 
Naslednji dejavnik je utrujenost. V literaturi se izmenično uporabljata izraza utrujenost in 
zaspanost. Zaspanost je vidik utrujenosti in se definira kot nevrobiološka potreba po 
spanju in se odraža kot prekinitev cirkadialnega ritma spanca in budnosti (NHTSA, 1998, 
str. vii). Psihološka utrujenost se definira kot pomanjkanje energije oziroma subjektivni 
odpor do nadaljnjega upravljanja določene naloge (Brown, 1994, str. 298). Zaspanost je 
torej potreba po spanju. Utrujenost predstavlja signal telesa, da prenehamo z določeno 
aktivnostjo, ki je lahko fizična, umska ali zgolj samo budnost (ERSO, 2006, str. 6). 
Utrujenost je povezana s fiziološkimi spremembami v delovanju možganskih valov, 
premikanju oči in glave, spremeni se mišični tonus in srčni utrip. V primeru utrujenosti se 
zmanjša tudi telesna temperatura, krvni tlak ter stopnja dihanja, proizvajajo se manjše 
količine adrenalina (ERSO, 2006, str. 6). Z elektroencefalografom (EEG) merimo različne 
frekvence možganskih valov, ki se delijo na: delta možganske valove (do 4 Hz), theta (od 4 
do 7 Hz), alfa (od 8 do 13 Hz) in beta (od 13 do 30 Hz) (Craig & Lal, 2001, str. 181). 
Utrujenost vpliva na delta, theta in alfa možganske valove, kar negativno vpliva na 
miselno zbranost, pozornost in sproščenost (Craig & Lal, 2001, str. 189). 
Poleg fiziološkega vidika poznamo tudi psihološki vidik utrujenosti. Psihološka utrujenost 
se odraža v pomankanju truda, zmanjšani učinkovitosti delovanja in pozornosti. Posledica 
stanja psihološke utrujenosti je lahko spanec, sproščenost in umirjenost (Craig & Lal, 
2001). 
Potrebno je poznati tudi razloge, ki povzročajo utrujenost voznikov, saj le tako lahko 
sprejemamo relevantne ukrepe za zmanjšanje utrujenosti. Brown (1994) je v primeru 




 pomankanje spanca, 
 cirkadialni ritem, 
 dolgotrajne delovne naloge, 
 monotone aktivnosti 
 in druge individualne karakteristike. 
Pomankanje spanca: 
Na utrujenost voznikov vplivata dve vrsti pomankanja spanca, in sicer kronično in akutno 
pomankanje. V prvem primeru gre za pomankanje spanca daljše časovno obdobje, 
medtem ko gre pri akutnem pomankanju za neprespano noč. Pomembna je tudi kvaliteta 
spanca. V primeru, da se spanec nenehno prekinja, je lahko rezultat podoben kot pri 
pomanjkanju spanca (ERSO, 2006, str. 7). 
Cirkadialni ritem: 
Utrujenost je močno povezana s cirkadialnim ritmom, ki koordinira fiziološke potrebe, kot 
so spanec, prebava, temperatura in ima zato direkten vpliv na pozornost, motivacijo in 
razpoloženje (ERSO, 2006, str. 8). Človek se na cikel navadi, telo in možgani čutijo odpor v 
primeru spremembe delovanja oziroma neskladnosti s ciklom. Utrujenost, ki je posledica 
posega v biološki cikel, je navadno značilna za delavce v nočnih izmenah, saj opravljajo 
delo v času med polnočjo in peto uro zjutraj, ko ima človeško telo največjo potrebo po 
spanju (Akerstedt, 1995, str. 17). 
Dolgotrajna vožnja: 
Dolgotrajna vožnja vpliva tako na fizično kot mentalno utrujenost. Philip in drugi (2005, 
str. 474) so opravili študijo pri kateri so na podlagi dolgotrajne vožnje opazovali vedenje 
posameznikov. Ljudje so bili razdeljeni na dve skupini, in sicer tiste, ki so spali normalno in 
tiste, ki so bili prikrajšani spanca. Pri vožnji so predvsem opazovali sekanje talnih označb 
in reakcijski čas. Ugotovljeno je bilo, da zaspanost v povezavi z utrujenostjo zaradi dolge 
vožnje poglavitno vpliva na kakovost obvladovanja vozila in reakcijski čas. 
Monotona vožnja: 
Za monotona opravila je značilna visoka stopnja ponavljanja aktivnosti in prilagajanje 
vedenja in ravnanja neštevilnim in predvidljivim spremembam. V kontekstu vožnje bi to 
pomenilo daljše ceste, kjer se okolje ne spreminja pogosto ter kadar je malo prometnih 
udeležencev. Takšne razmere povečujejo utrujenost, ki negativno vpliva na zbranost 
voznika (ERSO, 2006, str.7). V primeru monotone vožnje voznik bolj pogosto po 
nepotrebnem premika volan, kar nakazuje velik vpliv monotone vožnje na posameznikovo 
osredotočenost in utrujenost ter s tem tudi na sposobnost vožnje (Thiffault & Bergeron, 
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2002, str. 159). Daljše in monotone vožnje imajo tudi negativni vpliv na posameznikov 




Individualne karakteristike posameznika: 
Na nastanek utrujenosti in kako se z njo spoprijemamo vplivajo tako fizično stanje 
posameznika kot tudi leta. Starejši ali posamezniki s slabšim fizičnim stanjem so bolj 
podvrženi utrujenosti. Na utrujenost vplivajo tudi vsakodnevne navade posameznika, kot  
so pomanjkanje spanca ter uživanje alkohola in drugih substanc (Gregor, 2006, str. 123). V 
primeru uživanja alkohola pred spanjem ima slednji negativen učinek v kasnejši fazi 
spanja (Landolt, Roth, Dijk & Borbely, 1996, str. 429). 
Rezultat utrujenosti se odraža v določenih psiholoških in fizioloških posledicah 
posameznika, kar negativno vpliva na njegovo sposobnost vožnje. Pomembno je, da 
razumemo vzroke nastanka utrujenosti, saj le tako lahko s preventivnim ravnanjem 
zmanjšujemo ali celo izničimo njene učinke. Poleg rezultatov in vzrokov nastanka 
utrujenosti pa je smiselno razumeti tudi njene učinke na samo vožnjo in vedenje 
posameznikov. Po pregledu literature utrujenost navadno vpliva na krmiljenje oziroma 
upravljanje vozila. Avtorji navadno utrujenost preučujejo s pomočjo simulirane vožnje. 
V primeru daljše vožnje se upravljanje z vozilom progresivno slabša. Hulst, Meijman & 
Rothengatter (2001, str. 103) so s pomočjo simulatorja ugotavljali, kakšen je vpliv daljših 
voženj na krmiljenje vozila in vzdrževanje varnostne razdalje. Subjektivna ocena 
utrujenosti in zaspanosti se je povečevala že v intervalu dveh ur in pol, kar se je odražalo v 
odporu do vožnje ter progresivno slabšem upravljanju z vozilom. Avtorji tudi menijo, da 
utrujenost spremlja demotivacija za opravljanje določene naloge. V naslednji študiji 
simulacije so udeleženci podobno dolgo vozili na dvopasovni primestni cesti in s tekom 
časa je krmiljenje udeležencev postalo bolj togo, prisotnih pa je bilo tudi več korekcij 
(Hulst, Meijman, Rothengatter, 2001, str. 104). 
Akerstedt, Peters, Anund in Keclund (2005, str. 17) so s pomočjo simulatorja primerjali 
vožnjo delavcev, ki so vozili zjutraj po prespani noči in naslednjič takoj po nočni izmeni. Pri 
vožnji po nočni izmeni je bilo storjenih več napak v smislu prekoračitve talnih označb 
voznikovega pasu, povečal se je tudi stranski odklon vozila. Z utrujenostjo ima posameznik 
med vožnjo tudi dalj časa zaprte oči. 
Poznamo tudi pojav, ki se v praksi zamenjuje z indikatorji, ki so posledica utrujenosti 
voznika, in sicer gre za nezavedno vožnjo. Gre za primer, ko vozniki vozijo z nizko stopnjo 
pozornosti, ki pa ni odvisna od utrujenosti kot posledice neprespanosti, prekinitve 
cirkadialnega ritma in dolge ter monotone vožnje. V tem primeru voznik nima posebne 
motivacije oziroma namena voziti in preide v stanje, ko vozilo upravlja povsem 
avtomatizirano. Voznik se po določenem času zave situacije in se navadno ne spomni 
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poteka aktivnosti oziroma vožnje v predhodnem stanju. Pojav se imenuje vožnja brez 
pozornosti ali avtocestna hipnoza (ERSO, 2006, str. 7). 
2.1.6 Mladi vozniki 
Naslednje tveganje predstavljajo mladi vozniki. Povečanje tveganja prometnih nesreč pri 
mladih je posledica številnih faktorjev, ki so vezani na biološke in vedenjske lastnosti 
mladih in pomankanje izkušenj ter pozornosti. Tveganje mladih je povezano z izbiro vozila 
in količino vožnje (Atchison, 2016, str. 9). 
V mladih letih, predvsem med petnajstim in petindvajsetim letom, so posamezniki deležni 
intenzivnih socialnih in bioloških sprememb. Kognitivni razvoj med puberteto lahko vodi 
do čustvene nestabilnosti ter nestrpnih oziroma vsiljivih ravnanj. Mlajši del populacije je 
zato bolj podvržen tvegani vožnji ter ima podcenjujoč odnos do potencialnih prometnih 
nevarnosti. Navedeno velja predvsem za moški del populacije, ki vozi bolj vsiljivo in 
nevarno ter v primerjavi z ženskami predstavlja večjo tveganje. Učenje vožnje in 
pridobitev vozniškega dovoljenja predstavlja enega od elementov prehoda v odraslost in 
samostojnost. Obdobje mladostništva je polno socialnih interakcij in aktivnosti, katerih 
posledica je lahko negativen vpliv vrstnikov (Atchison, 2016, str. 9). 
Pri mladih voznikih gre tudi za pomankanje izkušenj. S pridobitvijo vozniškega dovoljenja 
vozniki pridobijo tehnične sposobnosti upravljanja z vozilom in premalo praktičnih 
izkušenj, kar pomeni, da imajo omejene zmožnosti zaznavanja ali predvidevanja 
potencialno nevarnih situacij. Poleg tega, da mladi ljudje navadno precenjujejo svoje 
zmožnosti, ne razumejo vpliva določenih dejavnikov na obvladovanje vozila. Gre 
predvsem za primer mokre ali zasnežene ceste ter visoko hitrost. V začetnih fazah vožnje 
sposobnosti, ki so potrebne za upravljanje vozila, posamezniku niso samoumevne in 
utrjene. Posledično že sama vožnja od začetnih voznikov zahteva bistveno večjo raven 
koncentracije kot pri starejših in izkušenejših voznikih. Pomankanje pozornosti ali 
oslabljenost voznikov zato predstavlja še večje tveganje za nastanek prometnih nesreč 
(Atchison, 2016, str. 9). 
Mladostniki so zaradi vedenjskih lastnosti bolj podvrženi utrujenosti, alkoholu in drugim 
drogam. Socializacija pri teh letih spodbuja uživanje tovrstnih substanc kot tudi nočne 
vožnje pod vplivom teh. Kot smo že omenili, aktivnosti povezane z vožnjo v zgodnjih fazah 
niso avtomatizirane, zato je lahko vsak padec pozornosti usoden. V tem kontekstu so 
mišljene predvsem interakcije s sovozniki in neintegrirane mobilne naprave, ki se 
uporabljajo tako za namene komunikacije kot zabave. V mladostništvu so lahko 
posamezniki podvrženi stresu in utrujenosti, kar med vožnjo dodatno poveča možnosti za 
napake (Atchison, 2016, str. 10). 
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Na tveganje za nastanek prometnih nesreč vpliva tudi kakovost vozil. Stroški povezani z 
opravljanjem vozniškega izpita so visoki, zavarovanje je drago, visok strošek predstavlja 
tudi registracija in druge obvezne dajatve. Visoke cene avtov in omenjeni stroški so razlog, 
da mlajši kupujejo starejše avte, ki včasih ne dosegajo današnjih standardov varnosti in so 
prikrajšani za različne elektronske asistence oziroma so že v osnovi neoptimalno 
oblikovani in zaščiteni (Atchison, 2016, str. 10). 
2.1.7 Uporaba mobilnih telefonov 
Odvračanje voznikove pozornosti je temeljni razlog za cestnoprometne nezgode. 
Distrakcije se delijo na dve kategoriji, in sicer tiste, ki so v razmerju do vozila eksternega 
izvora in tiste, ki so internega izvora. V prvem primeru govorimo o zmanjšani pozornosti 
zaradi pretiranega opazovanja okolice, v drugem primeru pa gre za aktivnosti kot so: 
uporaba mobilnega telefona, radia, pogovora s sovoznikom itd. (World Health 
Organization, 2011, str. 3). 
Osredotočil se bom predvsem na uporabo mobilnih telefonov oziroma današnjih 
pametnih telefonov, ki se na dnevni ravni vedno bolj pogosto uporabljajo, saj z integracijo 
aplikacij omogočajo uporabniku zadovoljitev najrazličnejših potreb. Uporaba telefona 
predstavlja tveganje tako za voznika kot tudi druge udeležence prometa, saj odvrača 
pozornost voznika, ogroža upravljanje z vozilom ter zmanjša posameznikovo zavedanje o 
dogajanju v okolici. 
Mobilni telefoni odvračajo voznikovo pozornost na različne načine. V primeru uporabe 
med vožnjo gre predvsem za fizično in mentalno distrakcijo. Med vožnjo mora 
posameznik v primeru uporabe telefona vozilo krmiliti zgolj z eno roko ter istočasno 
uporabljati prestave, smernike ter izvajati številne druge aktivnosti. Ogrožen je tudi 
pregled nad dogajanjem, saj naprave  zahtevajo odvrnitev pogleda s ceste tudi, če gre 
zgolj za aktivnosti kot so pobiranje telefona, klicanje ali odložitev. Fizične distrakcije so 
veliko manj prisotne v primeru prostoročne telefonije, vendar tudi uporaba slednje v 
manjši meri odvrača pogled in tako zmanjšuje pozornost voznika (ROSPA, 2001, str. 1).  
Z uporabo mobilnega telefona nastopi mentalna distrakcija. Ljudje smo v primeru 
simultanega upravljanja več nalog praviloma manj učinkoviti, kot če jih upravljamo 
ločeno. Razlog je predvsem deljena pozornost, saj med kognitivnim procesom možgani v 
primeru deljenih nalog preklapljajo med potrebnimi operacijami posamezne naloge. Med 
vožnjo mora posameznik deliti pozornost med uporabo telefona, komuniciranjem in 
upravljanjem z vozilom kot tudi ustrezno reagirati na trenutne prometne razmere (ROSPA, 
2001, str. 1). 
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Uporaba telefona zmanjšuje pozornost voznikov in tako negativno vpliva na njihovo 
vedenje in ravnanje, kar poveča tveganje nastanka prometnih nesreč. Vožnja sama po 
sebi predstavlja kompleksno nalogo, vendar osnovne aktivnosti upravljanja vozila s časom 
postanejo avtomatizirane in ne zahtevajo veliko miselnega procesa. Vožnja postane 
rutinirana, kar spodbuja voznike k uporabi telefona in izvajanju drugih paralelnih 
aktivnosti (Dragutinovič & Twisk, 2005, str. 24). 
Pri študijah, ki natančneje preučujejo vpliv mobilnih naprav na vožnjo posameznika, je 
velikokrat uporabljena metoda simulacije vožnje. Shinar, Tractinsky in Compton (2005) so 
ugotovili, da zahtevnejše paralelne naloge oziroma kompleksnejši telefonski pogovor in 
višja hitrost vožnje bolj vplivata na voznikovo vožnjo, še posebej pri starejšem delu 
populacije. Pri zgornji raziskavi se je kompleksnost pogovora odražala v reševanju 
matematičnih problemov, medtem ko so se Dula, Martin, Fox in Robin (2011, str. 188) 
osredotočili na vsebinsko običajne in čustveno bolj napete pogovore ter prišli do 
ugotovitve, da imajo slednji večji vpliv na nevarno vožnjo posameznika. Tornros in Bolling 
(2005, str. 902) sta se bolj osredotočala na razliko vpliva pri uporabi prostoročnih in 
integriranih telefonskih naprav. Med klicanjem je bil z uporabo obeh naprav povečan 
standardni odklon bočne pozicije vozila. Zmanjšala se je tudi hitrost vožnje, kar lahko 
predstavlja kompenzacijo voznika zaradi težjih razmer. 
2.2 ŠIRŠE POSLEDICE PROMETNIH NESREČ 
Nesreče v cestnem prometu niso tako odmevne kot nesreče pri zračnem ali vodnem 
potniškem prometu. Razlog zato je predvsem njihova pogostost ter stopnja in število 
poškodb udeležencev. V sodobnem času narašča trend uporabe vozil, zato so nesreče v 
cestnem prometu skoraj vsakodnevni pojav. Rezultat cestnih nesreč je pogosto samo 
materialna škoda, medtem ko velja nasprotno pri letalskih nesrečah, ki se sicer dogajajo 
redkeje, a lahko privedejo do večjega števila smrtnih žrtev ter posledično večje medijske 
izpostavljenosti (Chin, 2003, str. 515). 
Zgoraj navedeno je razlog, da se kot družba ne zavedamo negativnih posledic prometnih 
nesreč oziroma razsežnosti problema, ki sega vse od prevoznega sektorja in predstavlja 
tudi zdravstveni, socialni in ekonomski problem. V zdravstvenem sektorju žrtve prometnih 
nesreč dodatno bremenijo čakalne vrste, medtem ko bi se sredstva lahko namenila za 
zdravljenje bolezni. Ne samo, da so svojci prometnih žrtev podleženi psihičnemu trpljenju 
izgube posameznika, temveč lahko nesreča družinam predstavlja tudi velik socialni 
problem. V primeru hujših poškodb nastanejo visoki zdravstveni in rehabilitacijski stroški, 
ob tem pa se zaradi odsotnosti z dela zmanjša produktivnost posameznika in njegov 
prispevek k družbi z vidika proizvodnje, potrošnje in plačevanja davkov. V primeru smrti 
se zmanjša tudi potencialna produktivnost (Richmund, Sigua & Primitivo, 2005, str. 3183). 
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Pri oceni stroškov prometnih nesreč sta pomembna dva koraka, in sicer identifikacija 
elementov stroškov ter njihovo monetarno vrednotenje. V prvi vrsti je govora o 
neposrednih stroških, ki predstavljajo stroške zdravstvenih storitev za udeležence 
prometnih nesreč ter stroški povezani z materialno škodo itd. Naslednji so stroški, ki 
predstavljajo manjši zaslužek tistih, ki so pod vlivom posledic prometne nesreče in 
zajemajo tudi kompenzacijo psihičnih bolečin in trpljenja. Omeniti je potrebno še 
posredne stroške, ki so posledica prometnih zastojev in izgubljenega časa (Chin, 2003, str. 
515). 
Za izračunavanje dela stroškov prometnih nesreč, ki pomeni izgubo posameznikovega 
prispevka, se uporablja metoda človeškega kapitala. Pri tej metodi se predpostavlja, da je 
donos posameznika enak njegovi produktivnosti v obdobju delovne dobe. Stroški 
predstavljajo izgubljen donos, ki je posledica prometne nesreče. Druga metoda je metoda 
pripravljenosti plačila, ki predstavlja količino denarja, ki bi jo oškodovani svojci in prijatelji 
plačali v zameno za izognitev prometne nesreče (Chin, 2003, str. 517). V Sloveniji so 
skupni stroški prometnih nesreč leta 2012 znašali 2,1 % slovenskega bruto domačega 
proizvoda, kar je po podatkih Evropske komisije primerljivo z evropsko ravnjo, ki znaša 2 
% bruto domačega proizvoda Evropske unije.  
Spodaj so podrobneje opisani stroški prometnih nesreč ter razlogi za njihovo višino. 
Predstavljena je tudi natančnejša klasifikacija. 
2.3 DRUŽBENO-EKONOMSKI STROŠKI PROMETNIH NESREČ 
Stroški zdravstva so odvisni od zdravstvenih storitev, ki so potrebne glede na okoliščine 
prometne nesreče in stopnjo poškodb udeležencev. V prvi fazi je lahko ponesrečencu 
nudena prva pomoč in druge storitve, ki predstavljajo stroške v sklopu reševalnih služb. V 
kritičnih primerih lahko okoliščine na kraju prometne nesreče zahtevajo nadaljnjo 
zdravstveno oskrbo in ambulantno zdravljenje. V primerih hospitalizacije udeleženca so 
stroški odvisni od časa njegove nastanitve, v katero je vključena splošna zdravstvena nega 
in potrebne storitve kirurgov in drugih specialistov kot tudi redni zdravstveni pregledi. 
Pomembni so stroški sredstev, ki omogočajo razporejanje pacientov in rehabilitacijo. V 
primeru smrti udeleženca na kraju prometne nesreče so stroški oskrbe nižji, a če smrt 
nastopi takoj po sprejemu v bolnišnico, nastanejo stroški urgentnih storitev ter intenzivne 
nege. Zdravstveni stroški so  odvisni od vrste in stopnje intenzivnosti poškodb, kar se 
odraža v času nastanitve udeleženca in potrebnih zdravstvenih ter rehabilitacijskih 
storitvah (Chin, 2003, str. 519). 
Naslednji stroški predstavljajo izgubo proizvodnje, ki v glavnem pomeni izgubo 
družbenega prispevka posameznika zaradi poškodbe oziroma smrti. V primeru 
poškodovanega udeleženca se ekonomska izguba meri z izgubo produktivnosti 
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posameznika za obdobje njegove nezmožnosti opravljanja dela, ki je odvisna od časa 
hospitalizacije ter bolniške odsotnosti iz dela (Chin, 2003, str. 519). V primeru smrti 
udeleženca prometne nesreče gre za izgubo potencialne produktivnosti in tako 
zmanjšanje ekonomskega prispevka v prihodnosti. Višina izgube potencialne 
produktivnosti je najbolj odvisna od posameznikove starosti (Chin, 2003, str. 520) 
Poleg stroškov povezanih z zdravstvenimi storitvami in izgubo sedanje in potencialne 
produktivnosti del stroškov, ki so posledica prometnih nesreč, predstavljajo tudi 
materialni stroški. Rezultat vsake nesreče je vsaj materialna škoda udeleženih vozil. Drugi 
vir materialnih stroškov predstavlja tudi škoda na sami cestni infrastrukturi npr.: 
poškodovana ulična razsvetljava, varnostne ograje, cestni znaki in signalizacija kot tudi 
cestna površina. Materialne stroške prometnih nesreč je najlažje izslediti na podlagi 
zavarovalniških evidenc, vendar te niso vedno zanesljive, saj poškodovana lastnina ni 
vedno zavarovana in se škoda v tem primeru ne odraža pri zavarovalnih zahtevkih. 
Podobno velja tudi za neprijavljene nesreče z manjšimi materialnimi stroški (Chin, 2003, 
str. 521). 
Z nastankom prometne nesreče se pojavijo tudi administrativni stroški. Na kraju 
prometne nesreče policija zasliši udeležence in priče ter izvede druge aktivnosti 
pridobivanja podatkov, ki so pomembni pri evidentiranju prometnih nesreč in 
preiskovanju vzrokov prometnih nesreč. Nesreče lahko zahtevajo tudi druge zasilne 
storitve kot so reševalci in gasilci. V primeru sporov pred sodišči nastajajo stroški povezani 
s pravniškimi in zavarovalniškimi storitvami kot tudi z drugimi profesionalnimi storitvami, 
kot so izvedeniška mnenja različnih strokovnjakov (Chin, 2003, str. 522). 
Svojci prometnih žrtev so podleženi tudi psihičnemu trpljenju. Stroški, ki izhajajo od 
bolečin, žalosti in trpljenja, so odvisni od značaja posameznikov ter so subjektivni. Gre 
predvsem za fizično in umsko trpljenje družine in prijateljev žrtev prometnih nesreč ter 
njihove travme in posledično manjša kvaliteta življenja (Chin, 2003, str. 522). 
Na spodnji tabeli je prikazana klasifikacija stroškov prometnih nesreč, ki se delijo na dve 







Tabela 1: Klasifikacija družbeno-ekonomskih stroškov 
Stroški 
udeleženca 
Medicinski stroški  Nujna medicinska pomoč in sklop drugih 
reševalnih storitev, 
 urgentne storitve, 
 hospitalizacija, 
 rehabilitacija, 




 Poklicna rehabilitacija, 
 prilagoditev bivanja invalidnim osebam. 
Izguba proizvodnje  Manjša oziroma ničelna produktivnost 
poškodovanih oseb, 
 izguba potencialne produktivnosti, 
 izguba netržne produktivnosti (prosti 
čas). 
Človeški stroški  Zmanjšana življenjska doba udeležencev, 
 fizično in duševno trpljenje udeležencev 
in svojcev. 
Drugi stroški  Obiski svojcev v času hospitalizacije, 




Materialna škoda  Poškodba vozil, 
 cestne infrastrukture in objektov, 
 v primeru nesreče tovornih vozil je 




 Stroški policije, 
 gasilcev, 
 administrativni stroški zdravstvenih 
zavarovanj in pravni stroški. 
Drugi stroški  Izguba proizvodnje v primeru zapora, 
 stroški povezani z zastoji prometnih 
nesreč, kot so čas, gorivo in emisije. 
 
Vir: Direkcija RS (2014, str. 2-3) 
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3 UKREPI NA PODROČJU VARNOSTI V CESTNEM PROMETU 
V tem poglavju bom predstavil splošne smernice Evropske komisije za področje prometne 
varnosti. Namen smernic evropske politike je zagotoviti splošni okvir upravljanja in 
izpostaviti zahtevnejše cilje iz področja prometne varnosti, kar bi predstavljalo izhodišče 
oziroma vodilo pri pripravi strategij ter skladno z načelom subsidiarnosti sprejetju 
ustreznih ukrepov na državni ali lokalni ravni. V okviru smernic Evropske komisije bom 
predstavil predlagano vizijo, temeljne strateške cilje ter predlagane ukrepe.  
V poglavju bom predstavil tudi Nacionalni program o varnosti cestnega prometa 
Republike Slovenije, ki je bil sprejet za obdobje desetih let. Program zajema konkretne 
cilje iz področja prometne varnosti, ki odražajo željeno stanje varnosti v cestnem prometu 
in določa ključne prednostne naloge za zagotovitev večje varnosti. Za pripravo in 
usklajevanje nacionalnega programa varnosti cestnega prometa je pristojno ministrstvo 
za promet. Poleg vizije in temeljnih ciljev bom predstavil tudi organizacijski vidik izvajanja 
nacionalnega programa ter pristojne organe za spremljanje izvedbe in razvoja. V poglavju 
bo predstavljeno tudi stanje prometne varnosti v Republiki Sloveniji od leta 2013 do 2017, 
kjer bo skladno s temeljnima ciljema nacionalnega programa poudarek na številu smrtnih 
žrtev in hudih telesnih poškodbah. V nadaljevanju bom predstavil tudi temeljna področja 
prometne varnosti, predlagane področne ukrepe ter njihovo implementacijo skozi celotno 
obdobje izvajanja programa. Na koncu bom govoril tudi o financiranju programa ter o 
vrednotenju njegove izvedbe. 
3.1 SMERNICE EVROPSKE KOMISIJE 
S sporočilom Evropa 2020, Strategija za pametno, trajnostno in vključujočo rast, Evropska 
komisija poudarja pomembnost evropske socialne kohezije, zelene ekonomije, 
izobraževanja in inovacij (COM, 2010). V sporočilu komisije Evropskemu parlamentu, 
svetu, Evropskemu ekonomskemu in socialnemu odboru in odboru regij, kjer komisija 
podaja smernice politike prometne varnosti, poziva, da bi se zgoraj navedeni cilji morali 
odražati tudi na področju Evropske prometne politike, ki bi po mnenju komisije morala 
zagotoviti trajnostno mobilnost vseh državljanov, okolju prijazen promet in pri tem 
izkoristi celoten potencial tehnološkega napredka. Politike na lokalni, državni in 
mednarodni ravni morajo medsebojno upoštevati relevantne cilje lokalnih politik, kar 
zahteva celovit in holističen pristop, ki temelji na sodelovanju različnih političnih ravni in 
medsebojnemu usklajevanju političnih ciljev (SEC, 2010, str. 2).  
Namen smernic evropske politike do leta 2020 je zagotoviti splošni okvir upravljanja in 
izpostaviti zahtevnejše cilje iz področja prometne varnosti, kar bi predstavljalo izhodišče 
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oziroma vodilo pri pripravi strategij ter skladno z načelom subsidiarnosti sprejetju 
ustreznih ukrepov na državni ali lokalni ravni. Po mnenju Evropske komisije so za 
vzpostavitev okvirja političnih smernic pomembnejši naslednji ukrepi (SEC, 2010, str. 2-3): 
 uvedba strukturiranega in celovitega okvirja, ki je namenjen sodelovanju držav 
članic in izmenjavi dobrih praks in predstavlja nujni pogoj za implementacijo 
smernic politike prometne varnosti; 
 uvedba strategije poškodb in prve pomoči, ki bo obravnavala problem velikega 
števila poškodb udeležencev prometnih nesreč; 
 ukrepi povezani z zagotavljanjem varnosti najbolj kritičnim uporabnikom cestnega 
sistema s poudarkom na motoristih. 
Smernice Evropske komisije za politiko evropske varnosti vsebujejo naslednja tri načela: 
  stremeti k najvišjim varnostnim standardom v cestnem prometu po celotni 
Evropi: politika prometne varnosti se mora v prvi vrsti osredotočati na državljane 
in jim krepiti zavedanje, da so kot posamezniki primarno odgovorni za svojo 
varnost in varnost drugih udeležencev prometa. Namen politike prometne 
varnosti je povečati raven varnosti in tako omogočiti varnejšo mobilnost 
državljanom v Evropi; 
 integriran pristop k prometni varnosti: politika prometne varnosti se mora v 
bodoče dopolnjevati z drugimi političnimi področji Evropske unije ter upoštevati 
njihove cilje. Politika prometne varnosti je tesno povezana s političnimi področji 
kot so: energija, okolje, zaposlovanje, izobraževanje, inovacije in tehnologija, 
sodstvo, zavarovalništvo in ostala področja;  
 subsidiarnost, proporcionalnost in deljena odgovornost: izvajanje prometne 
politike mora temeljiti na načelu subsidiarnosti in proporcionalnosti, kar se izraža v 
deljeni odgovornosti. Potrebna je zavzetost in sprejetje konkretnih ukrepov na 
mednarodni, državni in lokalni ravni (SEC, 2010, str. 3). 
Glavni cilj Evropske komisije je ustvariti varnejši prometni evropski prostor tako, da se 
število smrtnih žrtev držav članic zmanjša za petdeset odstotkov v obdobju od leta 2010 
do 2020. Komisija spodbuja države članice Evropske unije, da poskušajo doseči skupni cilj, 
vendar morajo pri tem upoštevati svoja izhodišča, potrebe in okoliščine. Država mora dati 
prioriteto področjem, na katerih je najmanj učinkovita, pri samoevalvaciji pa upoštevati 
kazalnike najuspešnejših držav. Nacionalni cilji držav članic morajo biti merljivi in na 
naddržavni ravni medsebojno primerljivi. Cilji morajo biti postavljeni tako, da zmanjšajo 
razlike med državami ter zagotavljajo enotno varnost državljanom Evropske unije. Primer 
takšnega cilja je določitev zgornje meje smrtnih žrtev, ki je izražena na milijon prebivalcev. 
Pred pripravo smernic politike prometne varnosti je bilo izpeljano posvetovanje z 
javnostjo, kjer je bilo mogoče izslediti predloge o določitvi cilja glede zmanjšanega števila 
 24 
 
težjih poškodb udeležencev prometnih nesreč. Predlogom za enkrat ni bilo mogoče 
ustreči zaradi neenotne definicije povezane s kategorizacijo hujših in lažjih poškodb (SEC, 
2010, str. 4). 
Uporabnik cestnega sistema predstavlja glavni element prometne varnosti. S sprejetjem 
različnih tehničnih in drugih ukrepov, ki so pomembni za učinkovito izvajanje politike 
prometne varnosti, je na koncu rezultat oziroma stanje varnosti v prvi meri odvisno od 
posameznega uporabnika cestnega sistema in njegovega vedenja in ravnanja. S tem 
razlogom je ključnega pomena prometne varnosti izobraževanje in usposabljanje. Pri 
izvajanju ukrepov se je potrebno tudi zavedati, da tveganja v cestnem prometu ne 
moremo izničiti, saj vedno lahko pride do človeških napak. Zato morajo biti komponente 
cestnega sistema, še posebej infrastruktura, načrtovani tako, da omogočajo čim več 
prostora za korekcijo (SEC, 2010, str. 5). Evropska komisija je v sporočilu izpostavila 
sedem strateških ciljev. 
Eden izmed predlaganih strateških ciljev evropske komisije je izboljšati izobraževanje in 
usposabljanje udeležencev v cestnem prometu. Pogoj za pridobitev vozniškega izpita ne 
sme temeljiti samo na uporabnikovem poznavanju teorije prometnih predpisov in 
upravljanju vozila. V fazo učenja bi bilo potrebno vključiti širše voznikove sposobnosti, kot 
so zaznavanje tveganj ali obvladovanje varčne vožnje. Zaradi naraščajočega števila 
starejšega dela populacije je tudi pri neprofesionalnih voznikih potrebno izobraževanje in 
preverjanje sposobnosti vožnje. Pri sprejetju področnih ukrepov je na tem področju 
potrebno upoštevati pravico do mobilnosti starejših (SEC, 2010, str. 5). 
Naslednji strateški cilj je izboljšanje uveljavljanja cestno prometnih predpisov. 
Uveljavljanje prometnih predpisov je ključni element prometne varnosti, ne samo po 
mnenju evropske komisije, ampak tudi zainteresirane javnosti. Evropska komisija si v 
okviru uveljavljanja cestnih predpisov prizadeva doseči čezmejno izmenjavo informacij na 
področju varnosti cestnega prometa. Leta 2008 je predlagala direktivo, ki omogoča 
enostavnejšo uveljavitev predpisov na področju prometne varnosti. Predlog direktive 
predstavlja  izhodiščno delo glede čezmejne izmenjave informacij o cestnoprometnih 
prekrških in predstavlja začetni korak za enakomerno obravnavo storilcev. Pomembno 
vlogo imajo tudi kampanje uveljavljanja cestno prometnih predpisov. Koordinacija in 
izmenjava dobrih praks učinkovitih kampanj bi lahko poglavitno pripomogla pri 
uveljavljanju predpisov. Prakse so pokazale, da so najbolj uspešne tiste ciljno usmerjene 
kampanje, ki vključujejo politiko nadzora in informiranja javnosti (SEC, 2010, str. 6). 
Učinkovitost uveljavljanja predpisov lahko poveča tudi tehnologija vozil. Tehnologija 
danes omogoča identifikacijo lokacije vozila in informiranje voznika o hitrostnih 
omejitvah. Na cestah je vedno več lažjih tovornih vozil, v katera bi bilo smiselno vstaviti 
omejevalnik hitrosti, kar ne predstavlja samo koristi na področju varnostni cestnega 
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prometa, ampak koristi tudi iz okoljskega vidika. V primeru vožnje pod vplivom alkohola 
se poleg kazni lahko implementira tudi druge preventivne ukrepe. Komisija bo v prihodnje 
preučila možnosti o obvezni montaži naprave za blokado vozila v primeru vinjenih 
profesionalnih voznikov (SEC, 2010, str. 6). 
Naslednji strateški cilj usmeritve prometne varnostne politike je zagotavljanje varnejše 
cestne infrastrukture. Po podatkih Evropske komisije se največ smrtnih žrtev zgodi na 
mestnih in podeželskih cestah. Komisija meni, da bi bilo potrebno na podlagi načela 
subsidiarnosti razširiti načela infrastrukturnega menedžmenta na sekundarni nivo cestne 
infrastrukture držav članic. Kot pogoji za dodeljevanje sredstev so v prvi vrsti varnostne 
zahteve direktiv cestne varnosti in varnosti predorov (SEC, 2010, str. 7). 
Naslednji pomembni cilj, ki sledi varni cestni infrastrukturi, je zagotavljanje večje varnosti 
prevoznih sredstev oziroma vozil. V obdobju tretjega akcijskega programa za varnost v 
cestnem prometu je po zaslugi različnih varnostnih naprav, kot so zračne blazine, 
varnostni pasovi in implementacije elektronskih varnostnih sistemov močno napredovala 
varnost osebnih vozil, kar v isti meri ne velja za druge kategorije prevoznih sredstev. 
Komisija poudarja, da se bo v prihodnje zaradi vedno večjega števila vozil z alternativnim 
pogonom potrebno osredotočiti na nove izzive zagotavljanja varnosti (SEC, 2010, str. 8).  
Vozila morajo izpolnjevati zahteve varnostnih standardov z vstopom na trg in skozi 
celotno obdobje njihove uporabe. Komisija bo po presoji učinka predlagala zaostritev 
zakonodaje na področju tehničnih pregledov in cestnih pregledov tehnične ustreznosti 
vozil. Izključena ni tudi možnost priznavanja tehničnih pregledov držav članic. Vzpostavila 
bi se lahko tudi enotna platforma za izmenjavo podatkov o registraciji, homologaciji in 
rezultatu tehničnih pregledov (SEC, 2010, str. 8). 
V poročilu Evropske strategije za čista in energetsko učinkovita vozila je glavna prioriteta 
Evropske komisije zmanjšanje vpliva cestnega prometa na okolje z razvojem in razširitvijo 
uporabe vozil z alternativnim pogonom (COM, 2010). Po karakteristikah so lahko nekatera 
okolju prijazna vozila drugačna od tradicionalnih, kar lahko predstavlja nove izzive na 
področju prometne varnosti. Iz tehnološkega pogleda lahko na zmanjšanje prometnih 
nesreč vpliva tudi uvedba kooperativnih sistemov, na podlagi katerih vozilo komunicira z 
infrastrukturo ter zaznava vozila v bližini in tako nudi vozniku pravočasne in potrebne 
informacije, kar bi zmanjšalo tveganje prometnih nesreč in zagotavljalo tekoč prometni 
tok (SEC, 2010, str. 8). 
Naslednji strateški cilj je spodbujati moderno tehnologijo za izboljšanje prometne 
varnosti. V tem kontekstu imajo pomembno vlogo inteligentni prevozni sistemi (ITS). Gre 
za sisteme, ki bi lahko zaznavali nesreče in nadzorovali promet ter v realnem času 
informirali voznike. Namen Evropske komisije je predlog ITS direktive in tehnične 
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specifikacije, ki so potrebne za izmenjavo informacij med vozili (V2V), med vozili in 
infrastrukturo (V2I) in med infrastrukturami (I2I). Komisija je mnenja, da je potrebno 
dodatno oceniti uporabnost naprednih sistemov za pomoč voznikom (ADAS) ter njihovo 
naknadno implementacijo. Takšni napredni sistemi temeljijo na tehnologiji, ki omogoča: 
opozarjanje v primeru prekoračitve voznega pasu, sistemi za opozarjanje nesreč in sistemi 
za prepoznavanje pešcev. Komisija bo poskušala v okviru implementacije ITS akcijskega 
načrta in predlagane ITS direktive s pomočjo držav članic oceniti možnosti o naknadni 
vgradnji naprednih sistemov za pomoč voznikom (SEC, 2010, str. 9). 
Inteligentni prevozni sistem lahko poglavitno vpliva na varnost v cestnem prometu, še 
posebno sistem e-klica. Tehnologija ima lahko tudi negativen vpliv na prometno varnost. 
Pri tem mislimo predvsem na pametne telefone ali naprednejše funkcije prevoznih 
sredstev, ki lahko v primeru pretirane uporabe privedejo do nezbranosti voznikov, kar 
izdatno povečuje tveganje nastanka prometne nesreče (SEC, 2010, str. 9). 
Po mnenju Evropske komisije je potrebno izboljšati storitve reševalnih služb in drugih 
storitev po poškodbah. Glavni cilj smernic Evropske komisije je zmanjšanje smrtnih žrtev. 
Prizadevati si je potrebno tudi po zmanjšanju števila in intenzivnosti poškodb. Ublažitve 
posledic prometnih nesreč je možno doseči z različnimi ukrepi npr.: ukrepi za večjo 
varnost vozil in infrastrukture, uvedba inteligentnih prevoznih sistemov, razpoložljivost 
reševalnih storitev, hitrost in koordinacija intervencije, učinkovitost prve pomoči ter 
rehabilitacije itd. (Evropska komisija, 2010, str. 10). 
Namen Evropske komisije je, na podlagi sodelovanja držav članic in drugih pomembnih 
akterjev prometne varnosti, predlagati globalno strategijo za sprejetje ukrepov na 
področju cestno-prometnih poškodb in prve pomoči. Evropska komisija bo poskušala 
vzpostaviti skupno razumevanje oziroma definicije in koncepte povezane s prometnimi 
žrtvami ter identificirati glavne preventivne in intervencijske ukrepe ter socioekonomske 
posledice, kar predstavlja izhodišče za identificiranje konkretnejših ukrepov kot so: 
izmenjava dobrih praks držav članic, določitev smernic intervencij, poenotiti definicije 
glede kategorizacije težjih in lažjih poškodb ter spodbujanje mešanih reševalnih enot med 
državami članicami (SEC, 2010, str. 10). 
Zadnji od predlaganih sedmih strateških ciljev Evropske komisije je zaščititi kritične 
skupine uporabnikov cestne infrastrukture. Med kritične skupine na ravni Evropske unije 
sodijo motoristi, mopedisti, kolesarji in pešci. Vedno več je uporabnikov motoriziranih 
koles, kjer je stopnja smrtnih žrtev največja. Ne glede na vlogo, ki jo imajo v prometu, so 
demografsko gledano kritične skupine tudi starejši, otroci in invalidi (SEC, 2010, str. 11). 
Evropska komisija je v sporočilu predstavila tri glavna izhodišča za izvajanje ukrepov na 
področju izboljšanja varnosti uporabnikov motoriziranih koles: 
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 potrebno je izboljšati zavedanje drugih cestnih uporabnikov o motoristih, 
 spodbujati je potrebno raziskave in tehnični razvoj namenjen varnosti motoristov 
in ublažitvi posledic prometnih nesreč. V tem kontekstu je pomembno vzpostaviti 
standardni okvir za osebno zaščitno opremo, zračne blazine, sprejetje ustreznih 
ukrepov glede nedovoljenih posegov na motorju itd. Izboljšati je potrebno tudi 
zakonodajo držav članic glede tehničnih pregledov motorjev. Pomemben dejavnik 
varnosti motoristov je tudi varna cestna infrastruktura, ki je bolje prilagojena 
motoristom (varnejše zaščitne ograje). 
 Evropska komisija usmerja države članice, da se osredotočajo na uveljavljanje 
cestnoprometnih predpisov glede hitrosti, vožnje pod vplivom alkohola, 
nezakonite posege in vožnje brez veljavnega vozniškega dovoljenja (SEC, 2010, str. 
12). 
Poleg motoristov v Evropi predstavljajo kritično skupino tudi pešci in kolesarji. Članice 
tako na državni kot tudi lokalni ravni podpirajo in spodbujajo kolesarjenje ter hojo, kar 
zahteva še dodatno pozornost glede prometne varnosti omenjene kritične skupine. Leta 
2003 je bila na ravni Evropske unije sprejeta zakonodaja, katere namen je zmanjšati 
tveganje nastanka poškodb (določena konstrukcija sprednjega dela avtomobila, ki 
absorbira sile, napredni sistemi zaviranja, ogledala za mrtvi kot itd.). V bodoče bi bilo 
potrebno preučiti še druge ukrepe zagotavljanja varnosti kot na primer izboljšati 
vidljivost, zagotoviti infrastrukturo prilagojeno za nemotorizirani promet, smiselno ločiti 
mešan promet itd.. V veliki meri se problem nanaša na mesta, zato je potrebno sprejeti 
ukrepe na lokalni ravni skladno z akcijskim načrtom Evropske komisije za mobilnost v 
mestu (SEC 2010, str. 12). 
Predlagane usmeritve politike predstavljajo splošni okvir, ki lahko služi kot izhodišče za 
nastanek konkretnejših pobud glede ukrepov prometne varnosti na ravni Evrope in držav 
članic kot tudi na njeni regionalni in lokalni ravni. Individualni ukrepi in njeni učinki morajo 
biti ocenjeni skladno z evropskimi načeli boljše regulacije. Vloga komisije je, predvsem v 
okviru pristojnosti, predlagati določene rešitve ter upoštevati predloge različnih ravni na 
način, ki spodbuja izmenjavo pomembnih informacij, promocijo dobrih rezultatov in 
spremljanje napredka (SEC, 2010, str. 12). 
3.2 NACIONALNI PROGRAM 2013 DO 2023 
Na podlagi 3. člena Zvoz-1 se v Republiki Sloveniji za obdobje desetih let določi Nacionalni 
program o varnosti cestnega prometa. Program navadno zajema konkretne cilje iz 
področja prometne varnosti, ki odražajo željeno stanje varnosti v cestnem prometu in 
določa ključne prednostne naloge za zagotovitev večje varnosti. Za pripravo in 
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usklajevanje nacionalnega programa varnosti cestnega prometa je pristojno Ministrstvo 
za infrastrukturo. 
Izhodišče oziroma temelj nacionalnega programa je dejansko stanje prometne varnosti 
ter njen vpliv na družbeni in gospodarski razvoj. Področje varnosti cestnega prometa je 
podvrženo spremembam in razvojnim gibanjem, kar zahteva spremljanje novosti ter 
njihovo implementacijo. Nacionalni program kot strateški dokument na podlagi 
dejanskega stanja opredeljuje vizijo, cilje in ukrepe na področju prometne varnosti 
(NPVCP, 2013, str. 5).  
Nacionalni program sledi viziji nič, katere dolgoročni cilj je nič smrtnih žrtev in težjih 
poškodb kot posledic prometnih nesreč. Vizija nič zahteva tako od oblikovalcev razvijalcev 
kot tudi od uporabnikov cestnega sistema, spremembo razmišljanja ter odgovorno 
vedenje in ravnanje skladno s pravili cestnega prometa in obvezuje pristojne državne 
organe, organizacije civilne družbe ter posameznike, da s svojim ravnanjem stremijo k 
njeni uresničitvi (NPVCP, 2013, str. 7). Skladno s sporočilom komisije Nacionalni program 
temelji na načelih kot so: stremeti k najvišjim varnostnim standardom v cestnem 
prometu, integriran pristop k prometni varnosti ter načelo, ki narekuje subsidiarnost, 
proporcionalnost ter deljeno odgovornost. 
Nacionalni program varnosti cestnega prometa vsebuje dva strateška cilja, in sicer: 
 do konca leta 2022 se na slovenskih cestah ne sme smrtno ponesrečiti več kot 35 
ljudi na milijon prebivalcev, 
 do konca leta 2022 se na slovenskih cestah ne sme huje poškodovati več kot 230 
oseb na milijon prebivalcev (NPVCP, 2013, str. 10). 
Za dosego zastavljenih strateških ciljev so bili identificirani trije možni scenariji: 
 zmanjšan obseg nekaterih dejavnosti: v določenem obdobju se lahko obseg 
dejavnosti na področjih prometne varnosti zaradi pomanjkanja sredstev zmanjša, 
kar lahko privede do naraščajočega trenda smrtnih žrtev; 
 dodatno izvajanje dejavnosti: odgovorni subjekti bodo izvajali izhodiščne 
dejavnosti ter v primeru ugotovljenih pomanjkljivosti usklajeno izvajali tudi 
dodatne akcije za dosego zastavljenega cilja; 
 celovito izvajanje predvidenih dejavnosti skladno z Nacionalnim programom: gre 
predvsem za sistemske rešitve na vseh področjih zagotavljanja prometne varnosti, 
učinkovito uveljavljanje predpisov s pomočjo učinkovitih akcij preko medijev, 
poostrenim nadzorom, takojšnimi ukrepi na cestah ter učinkovito kaznovanje 
prekrškarjev (NPVCP, 2013, str. 12). 
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3.2.1 Organizacijske lastnosti izvajanja nacionalnega programa 
Nacionalni program kot strateški dokument predstavlja načrt za doseganje zastavljenih 
ciljev ter pomeni izhodišče za usklajeno načrtovanje in njegovo izvrševanje vseh pristojnih 
in prostovoljnih subjektov. Program omogoča usklajeno delovanje vseh organov ter 
njihovo medsebojno dopolnjevanje na področju usmerjanja, nadzora in vrednotenja 
bodočih strategij (NPVCP, 2013, str. 17). V spodnji tabeli so predstavljene aktivnosti na 
državni in lokalni ravni glede organizacijskega vidika izvajanja nacionalnega programa. 
Tabela 2: Organizacijski vidik izvajanja nacionalnega programa 
Državna 
raven 
 vzpostaviti ustrezno organizacijsko in funkcionalno sestavo, 
 omogočiti vodoravno in horizontalno usklajevanje, 
 zagotoviti ustrezno finančno strategijo in sistemske vire 
financiranja, 
 zagotoviti podporo programu s strani politike in družbe. 
Lokalna 
raven 
 sprejeti lokalni program z opredeljenimi cilji in nalogami, 
 izvajati naloge, ki omogočajo prometno varnost na občinskih 
cestah, 
 podpirati svete za sprejem preventivnih ukrepov za prometno 
varnost, 
 območno sodelovanje nosilcev programa prometne varnosti. 
 
Vir: NPVCP (2013, str. 17) 
Nacionalna strategija omogoča: 
 določitev in opredelitev splošnih in konkretnih problemov iz področja prometne 
varnosti, 
 določitev ključnih subjektov, ki lahko pripomorejo k uresničitvi ciljev programa, 
 mednarodno sodelovanje in spremljanje skupnih ciljev Evropske prometne 
varnosti, 
 spremljanje dejanskega stanja in preverjanje učinkovitosti programa na podlagi 
zbiranja, obdelave in analiziranja relevantnih podatkov, 
 določitev izobraževanja, ki pripomore k cestno prometni varnosti, 
 prilagodljivost programa glede na spreminjajoče prometne razmere, 
 mednarodno sodelovanje ter preučitev domačih in tujih raziskav ter njihova 
integracija v funkcionalne rešitve, 




Učinkovito izvajanje nacionalnega programa lahko postane problematično, saj področje 
prometne varnosti zahteva interdisciplinarno ukrepanje, po drugi strani pa program 
predstavlja tudi izrazito finančno breme, medtem ko več ravenske razsežnosti programa 
otežujejo usklajeno vodenje (NPVCP, 2013, str. 17). 
3.2.2  Nacionalni program in pristojnosti 
V tem poglavju bom predstavil pristojne za spremljanje razvoja nacionalnega programa 
pri katerem imajo glavno vlogo: Vlada Republike Slovenije, Državni zbor, Odbor 
direktorjev in Medresorska delovna skupina. Izvajanje nacionalnega programa poteka na 
več ravneh, in sicer: na politični, strateški, strokovni in pripravljalno-izvajalski ravni 
(NPVCP, 2013, str. 19).  
Za politično raven izvajanja nacionalnega programa je pristojen Državni zbor. Državni zbor 
obravnava problematiko varnosti cestnega prometa in skrbi za politično koordinacijo ter 
nadzor nad izvajanjem programa. Vlada enkrat letno obravnava poročilo o izvajanju 
nacionalnega programa in ga predloži Državnemu zboru najkasneje do 1. julija v tekočem 
letu za preteklo leto. Državni zbor nacionalnemu programu zagotavlja družbenopolitično 
podporo, obravnava in sprejema letna poročila in zagotavlja pomembnejše usmeritve za 
učinkovitejšo izvedbo potrebnih ukrepov (NPVCP, 2013, str. 18). 
Naslednji organ je odbor direktorjev za zagotavljanje varnosti v cestnem prometu, ki 
deluje predvsem na strateški ravni izvajanja nacionalnega programa in ga ustanovi vlada. 
Odbor direktorjev spremlja izvajanje nacionalnega programa in obravnava letna in 
zaključno poročilo o izvedbi programa. Gre za organ, ki ima vodstvene naloge kot so 
priprava strateških usmeritev in izhodiščnega okvirja za izvajanje ustreznih ukrepov, 
podaja predloge za učinkovitejšo izvedbo teh ter zagotavlja potrebna sredstva za izvajanje 
nacionalnega programa. Odbor direktorjev sestavljajo: 
 generalna direktorja direktorata pristojnega za infrastrukturo in promet v okviru 
Ministrstva za infrastrukturo in prostor, 
 generalni direktor Javne agencije republike Slovenije za varnost prometa, 
 generalni direktor Direkcije za ceste, 
 predsednik uprave DARS, 
 generalna direktorja direktorata pristojnega za osnovno šolo, vrtce in srednje šole 
v okviru Ministrstva za infrastrukturo in prostor, 
 generalni direktor policije, 
 generalna direktorja direktorata pristojnega za javno zdravje in zdravstveno 
varstvo v okviru Ministrstva za zdravje, 
 generalni direktor direktorata za socialne zadeve v okviru Ministrstva za delo, 
družino, socialne zadeve in enake možnosti, 
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 generalni direktor direktorata za zakonodajo s področja pravosodja v okviru 
Ministrstva za pravosodje, 
 direktor urada za zaščito in reševanje v okviru Ministrstva za obrambo (NPVCP, 
2013, str. 18). 
Naslednji organ je Medresorska delovna skupina za spremljanje in izvajanje nacionalnega 
programa, ki je pristojna za izvajanje programa na strokovni ravni. Delovno skupino 
ustanovi Vlada Republike Slovenije in je pod vodstvom Javne agencije Republike Slovenije 
za varnost prometa. Delovna skupina je sestavljena iz skupine strokovnjakov in v njej 
sodelujejo vsi organi in organizacije, ki so pristojne na področju prometne varnosti. Gre za 
strokovne organizacije, pravne kot tudi fizične subjekte, organizacije civilne družbe, 
vseslovensko zavarovalniško združenje in samoupravne lokalne skupnosti. Medresorska 
delovna skupina ima naslednje pristojnosti: 
 pripravlja problemska poročila v primeru zagotavljanja dodatnih virov potrebnih za 
izvedbo ukrepov, 
 spremlja izvajanje nalog iz nacionalnega programa in akcijski načrt za dvoletna 
obdobja, 
 obravnava poročila o akcijskih programih, 
 skrbi za koordinacijo in sodelovanje zgoraj navedenih organizacij, 
 je pristojna za predstavitev in implementacijo programa (NPVCP, 2013, str. 19). 
Medresorska delovna skupina vsako leto pripravi poročilo, s katerim ocenjuje uspešnost 
izvajanja nacionalnega programa in predstavlja izhodišče za naslednji letni akcijski načrt. 
Poročilo vsebuje tudi oceno izvajanja nacionalnega programa, ki predstavlja izhodišče za 
nadaljnje predloge delovne skupine vladi, ki ga posreduje v obravnavo Državnemu zboru 
(NPVCP, 2013, str. 19). 
3.2.3 Zagotavjanje sredstev za izvajanje programa  
Nosilci izvajanja aktivnosti oziroma ukrepov nacionalnega programa so Ministrstva, organi 
v sestavi ministrstev in Javne agencije. Za večjo učinkovitost izvajanja ukrepov in smotrno 
porabo sredstev strategija poudarja pomembnost sodelovanja med pristojnimi organi. 
Tekom obdobja izvajanja nacionalnega programa omenjeni subjekti načrtujejo porabo 
javnih sredstev na podlagi sprejetih finančnih načrtov. V primeru projektnega dela, ko je 
za določeno področje pristojnih več organov, se stroški izvedbe delijo po dogovoru. Za 
izvedbo določenih preventivnih akcij se lahko poleg javnih sredstev zagotavljajo tudi 
sredstva skladov, gospodarskih subjektov in zavarovalnic. Za uspešno izvedbo vseh ciljev 
in vizije nacionalnega programa je ključna prioriteta ukrepov in učinkovita poraba 




3.2.4 Vrednotenje in izvedba nacionalnega programa  
Nacionalni program je strateški dokument, ki predstavlja usmeritveni okvir za sprejem 
ukrepov in izvajanje politike prometne varnosti. Usmeritve temeljijo na analizi dejanskega 
stanja prometne varnosti ter ustrezni izbiri ukrepov na podlagi dobrih praks drugih 
Evropskih držav in smernic Evropske unije. Pogoj za uspešno uresničitev ciljev in vizije 
nacionalnega programa je merjenje neželenih posledic cestnega prometa, primerjanje 
razvoja na področju prometne varnosti z drugimi članicami Evropske unije ter sprotno 
vrednotenje njegove izvedbe v smislu doseganja ciljev in načrtovanih ukrepov. Omenjena 
samoevalvacija in primerjava je mogoča na podlagi kazalnikov uspešnosti, ki jih predlagajo 
institucije Evropske unije (NPVCP, 2013, str. 76). 
Kazalnike prometne varnosti in strategij razdelimo na tri osnovne skupine, in sicer na: 
splošne kazalnike, posebne kazalnike in vedenjske kazalnike. Splošni kazalniki odražajo 
splošno stanje prometne varnosti in z njihovo pomočjo preverjamo ali smo dosegli vizijo 
oziroma strateške cilje nacionalne strategije. Gre predvsem za podatke o številu smrtnih 
žrtev ali težje poškodovanih v določenem obdobju. Zaradi lažje primerljivosti med 
državami so omenjeni podatki izraženi v enotah na milijon, sto tisoč prebivalcev ali na 
milijon prevoženih kilometrov. Naslednja skupina kazalnikov so posebni kazalniki. Posebni 
kazalniki izražajo stanje prometne varnosti glede na posamezne skupine udeležencev 
cestnega prometa. Gre predvsem za podatke o deležu umrlih in hudo poškodovanih v 
posameznih kritičnih skupinah kot so: mladi, pešci, kolesarji, vozniki enosedežnih 
motornih vozil in starejši del populacije. Omenjeni kazalniki vsebuje tudi podatke o 
preventivnih ukrepih posameznih udeležencev cestnega prometa kot npr. delež uporabe 
odsevnih materialov pri pešcih ali čelad pri kolesarjih. Tretja in zadnja skupina kazalnikov 
so vedenjski kazalniki, ki predstavljajo podatke o dejanskem vedenju udeležencev na 
parcialnih področjih prometne varnosti kot so: hitrost, droge in alkohol, uporaba 
varnostnega pasu pri odraslih in otrocih. Med vedenjske kazalnike spadajo tudi kazalniki, 
ki odražajo kakovost in učinkovitost zagotavljanja nujne medicinske pomoči (NPVCP, 
2013, str. 76-77). 
Izvajanje nacionalnega programa je razdeljeno na pet dvoletnih obdobij. Nacionalni 
program konkretneje dopolnjujejo dvoletni obdobni načrti. Za pripravo obdobnega načrta 
so odgovorne strokovne službe Javne agencije za varnost prometa, ki pri pripravi načrta 
sodelujejo s civilno pobudo (strokovne organizacije, gospodarske družbe ali združenja). 
Obdobni načrt mora potrditi medresorska delovna skupina, za nadzor nad izvajanjem pa 
sta pristojna Odbor direktorjev in Državni zbor (NPVCP, 2013, str. 77). 
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3.2.5 Stanje prometne varnosti v republiki sloveniji 
Poglavje vsebuje pregled stanja prometnih nesreč v Republiki Sloveniji od leta 2013 do 
2017. Na začetku bom predstavil število vseh prometnih nesreč v danem obdobju. 
Skladno s cilji nacionalnega programa bom spremljal trend števila smrtnih žrtev in hudih 
telesnih poškodb. Zanimali me bodo tudi vzroki, ki najpogosteje privedejo do takšnih 
posledic ter lokacije v smislu določene cestne kategorije. 
Republika Slovenja s cilji o politiki prometne varnosti sledi Evropski uniji, ki poziva države 
članice, da do leta 2020 prepolovijo število smrtnih žrtev. Izhodiščno stanje nacionalnega 
programa je leto 2011, v katerem se je smrtno ponesrečilo 141 udeležencev prometnih 
nesreč, 919 pa jih je bilo hudo telesno poškodovanih. Skladno z željenimi cilji se do konca 
leta 2022 ne sme smrtno ponesrečiti več kot 70 voznikov, manj kot 460 pa mora znašati 
število hudo poškodovanih (NPVCP, 2013, str. 12). 
Graf 1: Število vseh prometnih nesreč 
 
Vir: lasten 
Zgornji graf prikazuje število vseh zabeleženih nesreč v Sloveniji ne glede na stopnjo 
intenzivnosti poškodbe. Število vseh nesreč se v Sloveniji iz leta v leto zmanjšuje. Najmanj 
nesreč je bilo leta 2017, največ pa leta 2013. Trend števila prometnih nesreč je padajoč. 

















Graf 2: Število smrtnih žrtev 
 
Vir: lasten 
Graf prikazuje število smrtnih žrtev prometnih nesreč v danem obdobju. Kljub temu, da je 
iz predhodnega grafa razviden padajoč trend števila prometnih nesreč, je na primeru 
smrtnih žrtev slednji konstanten. Najmanj smrtnih žrtev prometnih nesreč je bilo leta 
2014, največ pa leta 2016. Gleda na stanje danega obdobja je težko pričakovati, da bo 
Slovenija uresničila cilj nacionalnega programa, še težje pa bi bilo pričakovano stanje 
neprekinjeno vzdrževati. Zaskrbljujoče je tudi dejstvo, da je kljub padajočemu trendu 
prometnih nesreč število smrtnih žrtev konstantno. 
Graf 3: Število hudih telesnih poškodb 
 
Vir: lasten 
Zgornji graf prikazuje število in linearni trend udeležencev prometnih nesreč s hudimi 
telesnimi poškodbami. Iz vidika uresničitve cilja nacionalnega programa se zdi slednji še 
težje uresničljiv kot na zgornji s primerom smrtnih žrtev. V obravnavanem obdobju smo 
priča celo naraščajočemu trendu. Najmanj udeležencev s hudimi telesnimi poškodbami je 
bilo v začetku opazovanega obdobja, največ pa leta 2015. Najmanjše število udeležencev s 


































Graf 4: Vzroki nesreč s smrtnim izidom 
 
Vir: lasten 
Zgornji graf prikazuje v odstotku izražene vzroke prometnih nesreč s smrtnim izidom za 
leto 2017. Za uresničitev cilja o zmanjšanju smrtnih žrtev je potrebno poznati dejansko 
stanje in predvsem vzroke tovrstnih prometnih nesreč. Identifikacija vzrokov bi morala 
predstavljati prvi korak oziroma izhodišče načrtovanja ukrepov s področja prometne 
varnosti. Glede na ugotovljeno so smrtne žrtve v večini posledica človekovega 
nepravilnega oziroma malomarnega vedenja in ravnanja. Glavni vzrok pri skoraj polovici 
primerov nesreč s smrtnim izidom je neprilagojena hitrost, na drugem mestu je 
nepravilna smer vožnje. Pogost vzrok je tudi neupoštevanje pravil o prednosti, ki s 15 % 
zaseda tretje mesto. Neustrezna varnostna razdalj, nepravilno ravnanje pešcev in ostali 
vzroki malokrat privedejo do tovrstnih nesreč. 
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Graf 5: Vzroki nesreč s hudimi telesnimi poškodbami 
 
Vir: lasten 
Zgornji graf (5) prikazuje v odstotku izražene vzroke prometnih nesreč s hudimi telesnimi 
poškodbami za leto 2017. Tako kot za primer smrtnih žrtev sta najpogostejša vzroka 
neprilagojena hitrost in neupoštevanje pravil o prednosti. Naslednji pogost vzrok je prav 
tako nepravilna smer vožnje s skoraj 19 %. Drugače kot pri smrtnih žrtvah je v primeru 
poškodb veliko večji odstotek neznanih vzrokov, ki so v policijski bazi podatkov 
kategorizirani kot ostalo. Enako kot pri smrtnih žrtvah so tovrstne nesreče posledica 
neprimernega oziroma malomarnega ravnanja prometnih udeležencev. Nepravilno 
prehitevanje, nepravilnost v tovoru, nepravilno ravnanje pešcev pa redko privede do 
tovrstnih prometnih nesreč. 
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Graf 6: Število nesreč s smrtnim izidom po kategorijah cest 
 
Vir: lasten 
Pri načrtovanju ukrepov prometne varnosti je skladno z zastavljenimi cilji pomembno  
ugotoviti, na katerih cestnih kategorijah so najbolj pogoste prometne nesreče ter 
ugotoviti kritične točke nevarnejših cest. Zgornji graf prikazuje število smrtnih žrtev glede 
na posamezno kategorijo ceste za leto 2017. Največ nesreč s smrtnim izidom (18) je bilo 
na regionalnih cestah 2. reda. Sedemnajst smrtnih žrtev je bilo v naselju z uličnim 
sistemom in ena žrtev manj na avtocesti in v naselju brez uličnega sistema. Najmanj 
smrtnih žrtev je bilo na hitrih cestah. 












































Zgornji graf prikazuje frekvence prometnih nesreč s hudimi telesnimi poškodbami za leto 
2017. Največ tovrstnih nesreč se je zgodilo v naselju z uličnim sistemom in naselju brez 
uličnega sistema. Podobno kot v primeru smrtnih žrtev je bilo veliko nesreč na regionalnih 
cestah 2. reda. Veliko je bilo tudi tovrstnih nesreč na drugih regionalnih in glavnih cestah. 
V obeh primerih je bilo malo žrtev na hitrih cestah, majhno število hudih telesnih poškodb 
pa je bilo tudi na turističnih cestah, ki niso terjale nobene smrtne žrtve. 
3.3 PODROČJA PROMETNE VARNOSTI 
V podpoglavju bom predstavil temeljna področja prometne varnosti nacionalnega 
programa, in sicer področje: infrastrukture, varnosti vozil v cestnem prometu, vzgoje in 
izobraževanja, zdravstvene oskrbe, nadzora, pomoči žrtvam in svojcem ter varnosti in 
zdravja pri delu. V okviru področij bom predstavil željene cilje in predlagane ukrepe ter 
predstavil ukrepe, ki so bili sprejeti tekom izvajanja programa.  
3.3.1 Infrastruktura 
Cestna infrastruktura je eden izmed glavnih elementov prometne varnosti. Direktiva 
(2008/96/ES) Evropskega parlamenta in Sveta vsebuje procesni okvir za izboljšanje 
varnosti cestne infrastrukture. Postopki se nanašajo predvsem na presojo učinkov 
varnosti cestne infrastrukture, preverjanje ter izboljšanje stanja varnosti cestnega 
omrežja in inšpekcijske preglede vseevropskega cestnega omrežja. Skladno z direktivo je 
priporočljivo, da se države omenjenih postopkov poslužujejo tudi v primeru načrtovanja, 
nadzora in gradnje cest nižje kategorije. Omenjena direktiva se je implementirala s 
sprejetjem Zakona o cestah (Zces-1, 1. člen).  
Eden izmed ciljnih področij nacionalnega programa je odprava oziroma zmanjšanje števila 
kritičnih cestnih odsekov. Razumevanje prostorske razporeditve prometnih nesreč, ki 
redko predstavljajo naključni pojav, lahko poveča učinkovitost ukrepov izvajanja 
prometne varnosti. Po navadi prometne nesreče sestavljajo množice, ki se imenujejo 
kritične točke (hot spots) v določenem geografskem prostoru. Množice se navadno 
oblikujejo na določenih cestnih odsekih, za katere je značilen večji pretok prometa, 
vendar slednji ni edini dejavnik distribucije prometnih nesreč (Black, 1991). Kritični odseki 
z visoko stopnjo prometnih nesreč so lokacije, na katerih je bilo v triletnem obdobju 
nadpovprečno število prometnih nesreč znotraj posamezne cestne kategorije. Namen 
nacionalne strategije je zbiranje podatkov in identifikacija kritičnih cestnih odsekov, kar bi 
predstavljalo izhodišče načrtovanja in izvajanja tako dolgoročnih kot tudi kratkoročnih 
ukrepov prometne varnosti (NPVCP, 2013, str. 12). 
Za aktivnosti na področju odprave cestnih odsekov sta v prvi vrsti pristojna DARS in 
Direkcija Republike Slovenije za ceste. Skladno z nacionalno strategijo je pomembno 
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vzpostaviti ustrezen informacijski sistem, ki omogoča prikaz lokacij prometnih nesreč ter 
dopolnitev policijske baze podatkov z lokacijami prometnih nesreč ter drugimi lastnostmi 
nesreč. V okviru nevarnih cestnih odsekov je potrebno tudi spremljanje števila prometnih 
nesreč kot tudi števila mrtvih in poškodovanih. Ustrezen informacijski sistem in 
obsežnejše baze podatkov omogočajo natančnejši pogled v stanje prometne varnosti ter 
posledično lažjo izvedbo analiz in študij (NPVCP, 2013, str. 12). 
Za namene odprave kritičnih odsekov policija stalno spremlja stanje prometne varnosti in 
izvaja poostren nadzor na lokacijah, kjer so prometne nesreče pogostejše. V primeru 
nesreč s smrtnim izidom policija, s sodelovanjem služb pristojnimi za varno cestno 
infrastrukturo, skliče komisijo, ki ugotavlja odstopanja glede varnosti prometne 
infrastrukture ter sprejme predloge za izboljšave (Vlada RS, 2017, str. 20). Leta 2013 je 
DARS na podlagi študij in posvetov z Ministrstvom za infrastrukturo v predorih namestil 
blažilnike v določenih odstavnih nišah. Direkcija za infrastrukturo je za obdobje treh let 
določila kritične cestne odseke z Metodologijo za določitev mest z visoko stopnjo 
prometnih nesreč ter skladno z ugotovitvami izvajala aktivnosti upravljanja na področju 
vzdrževanja cestne signalizacije in prometne opreme (Vlada RS, 2014, str. 17).  
DARS je uspel izboljšati stanje prometne varnosti na določenih kritičnih odsekih na 
območjih cestninskih postaj avtocest. Gre predvsem za ukrepe kot so postavitev 
opozorilnih znakov ‒ VI VOZITE, postavitev znakov za omejitev hitrosti ter nameščanje 
spremenljive signalizacije. Za namene zmanjšanja intenzivnosti poškodb udeležencev 
prometnih nesreč je DARS tudi leta 2014 namestil blažilnike prometnih nesreč tako v 
predorih kot tudi na območju razcepov in priključkov. Na predelu avtocest so bile 
postavljene manjkajoče ograje, ponekod pa so za zagotovitev lažje pretočnosti vozil 
tradicionalna križišča spremenili v krožna. Na podlagi direktive 2004/54/ES se je končala 
nadgradnja predorov Trojane, Jasovnik, Dekani, Ločica, Podmilj in Kastelec (Vlada RS, 
2015, str. 19). 
V letu 2015 so se skladno z direktivo 2004/54/ES, ki predstavlja minimalni varnostni okvir 
za predore v vseevropskem cestnem omrežju, nadaljevale sanacije določenih predorov. 
Nekatere naprave za štetje prometa so bile nadgrajene z detekcijo vožnje v napačno 
smer. Na določenih odsekih je bila kot element sistema za nadzor in vodenja prometa 
izvedena integracija spremenljive prometno-informativne signalizacije (Vlada RS, 2016, 
str. 26-27). 
AVP je leta 2017 s sodelovanjem s presojevalci cestne varnosti poskušala identificirati 
dejavnike nesreč, ki predstavljajo morebitne pomanjkljivosti na cestni infrastrukturi. Vse 
nesreče so bile v glavnem posledica človeškega faktorja oziroma človeške napake, vendar 
so bili strokovnjaki mnenja, da je v določenih primerih k nesrečam prispevala tudi 
neustrezna cestna infrastruktura. Izkazalo se je tudi, da so lahko nekatere nepravilnosti na 
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cestni infrastrukturi negativno vplivale na stopnjo intenzivnosti poškodb udeležencev. 
Odkrite so bile različne nepravilnosti pri varovalnih ograjah, neurejenih bankinah in 
pomanjkljivih zaščitah za motoriste. Odkrile so se tudi poškodbe na vozišču in neurejena 
obcestna območja. Hitrostna signalizacije ponekod ni bila v skladu s cestnimi razmerami 
oziroma je bila neopazna ali ne berljiva. Pri nekaterih odsekih je bila tudi slaba vidljivost 
(Vlada RS, 2018, str. 20). 
3.3.2 Varnost vozil v cestnem prometu 
Prometna nesreča je lahko posledica napake udeleženca prometa, napake na cestni 
infrastrukturi ali napake na vozilu. Vozila predstavljajo enega izmed pomembnih in 
temeljnih elementov prometne varnosti, zato je eden izmed glavnih področnih ciljev 
nacionalne strategije zagotoviti ustrezno varnost vozil v cestnem prometu. Nova vozila 
prihajajo na trg skladno z določenimi varnostnimi in ekološkimi standardi, na katere ima 
posamezna država omejen vpliv, zato se je potrebo osredotočiti predvsem na področje 
tehničnih pregledov in vzpostavitev ustreznega inšpekcijskega nadzora (NPVCP, 2013, str. 
25). 
Glavni okvir za izvajanje tehničnih pregledov in registracije predstavlja zakonodaja. Zakon 
o motornih vozilih ureja pogoje registracije motornih in priklopnih vozil ter določa pogoje 
za opravljanje dejavnosti tehničnih služb in registracijskih organizacij kot tudi vodenje 
podatkovnih baz o vozilih (ZMV-1, 1. člen). Konkretneje omenjeno področje ureja 
Pravilnik o tehničnih pregledih motornih in priklopnih vozil (člen. 1), ki postavlja zahteve 
izvajalcem tehničnih pregledov glede prostorov, opreme, ustrezne dokumentacije ter 
kadrov. Pravilnik ureja tudi način oziroma postopek izvedbe tehničnega pregleda ter 
opredeljuje elemente tehnično ustreznega vozila. Uredba o nadzoru tehnične 
brezhibnosti motornih in priklopnih vozil, s katerimi se opravljajo prevozi v cestnem 
prometu, določa elemente nadzora (člen 3) ter vsebino poročila (5. člen) o tehničnem 
stanju. 
Na področju tehničnih pregledov je temeljni cilj nacionalne strategije vzpostavitev 
primernih postopkov za opravljanje tehničnih pregledov motornih in priklopnih vozil. 
Naloga Ministrstva za infrastrukturo in prostor ter Agencije za varnost prometa je 
analizirati različne priročnike glede potrebnih aktivnosti opravljanja tehničnih pregledov 
držav članic Evropske unije. Glede na ugotovljeno je v strategiji predvidena izdelava 
predloga predpisa o postopkih za delo in uskladitev slednjega s predstavniki tehničnih 
pregledov in drugo strokovno javnostjo. Pristojnim je poleg izdaje tehnične specifikacije 
izvajanja tehničnih pregledov naloženo stalno prilagajanje tovrstnih postopkov, kadar je 
prometna nesreča rezultat neustreznega tehničnega stanja vozila (NPVCP, 2013, str. 26).  
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Skladno s strategijo so se leta 2013 na podlagi sodelovanja med AVP in ZIP pripravljali 
predpisi s področja tehničnih pregledov. Sprejet je bil Pravilnik o tehničnih pregledih 
motornih in priklopnih vozil in izdana je bila tudi tehnična specifikacija TSV 605 (Vlada RS, 
2014, str. 23), ki vsebuje temeljna postopkovna navodila za izvedbo tehničnih pregledov 
motornih in priklopnih vozil (TSV-605-02, 2017). Ministrstvo je omenjeno tehnično 
specifikacijo dopolnjevalo zaradi potreb dodatnih standardov tehničnih pregledov 
oziroma zaradi potrebne implementacije določenih direktiv Evropske unije. 
Skozi celotno obdobje izvajanja nacionalnega programa je Finančna uprava Republike 
Slovenije (FURS) ugotovila številne kršitve prevoznikov s tahografi. Prevozniki v vozila 
vgrajujejo naprave, ki omogočajo manipulacijo tahografov ter prikrivajo oziroma 
spreminjajo podatke o gibanju vozila. Namen zahtevanega počitka med daljšo in 
monotono vožnjo je zmanjšanje tveganja prometnih nesreč, ki so posledica utrujenosti. 
Nadzor nad časom vožnje zagotavlja večjo varnost prevoznikov in drugih udeležencev 
prometa ter preprečuje nelojalno konkurenco na prevozniškemu trgu Evropske unije. 
FURS je pristojen, da v primeru suma vgrajene nedovoljene naprave odredi pregled 
tahografa v pooblaščeni delavnici. V primeru ugotovljenih kršitev se uvede postopek o 
prekršku, po katerem se lahko zaseže tudi dovolilnica CEMT (Vlada RS, 2017, str. 27). 
Leta 2017 je bila na podlagi Ministrstva za infrastrukturo sprejeta novela Zakona o 
motornih vozilih (ZMV-1). AVP je preko strokovnega nadzora in izpitov ozaveščala 
pooblaščene izvajalce tehničnih pregledov o pomembnosti internega nadzora in ureditve 
postopkov izvajanja tehničnih pregledov kot tudi obveznosti zagotavljanja sledljivosti 
tehničnih pregledov vozil (Vlada RS, 2018, str. 29). 
Skladno z nacionalno strategijo je pomemben področni cilj zagotoviti ustrezen strokovni 
in inšpekcijski nadzor nad izvajalci tehničnih pregledov. Za ciljno usmerjene aktivnosti je 
pristojno Ministrstvo za infrastrukturo, AVP in Inšpektorat Republike Slovenije za 
Infrastrukturo. Na podlagi strategije je potrebno analizirati trenutno stanje nadzora in 
pregledati sistem nadzora drugih držav. Na podlagi ugotovitev pa pripraviti smernice za 
strokovni in inšpekcijski nadzor ter zagotoviti ustrezno kadrovsko sestavo inšpekcijskih 
služb (NPVCP, 2013, str. 26).  
Leta 2013 je AVP v okviru vzpostavitve notranjega in strokovnega nadzora pripravila 
Elaborat programa o notranjem in strokovnem nadzoru, s katerim sta se seznanila Policija 
in pristojen inšpektorat. Z elaboratom je Agencija okrepila sodelovanje s pristojnimi 
inšpekcijskimi službami in vzpostavila enoten strokovni in inšpekcijski nadzor nad 
pooblaščenimi izvajalci tehničnih pregledov (Vlada RS, 2014, str. 23). Elaborat opredeljuje 
politiko, cilje in strategijo strokovnega nadzora. Elaborat smiselno opredeljuje tako načrt 
nadzora kot tudi potrebne ukrepe (AVP, 2013). 
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Skozi celotno obdobje izvajanja nacionalnega programa je AVP opravljala redne in izredne 
strokovne nadzore nad organizacijami, ki opravljajo dejavnost tehničnih pregledov in 
registracije vozil. Ugotovljene so bile številne nepravilnosti v zvezi z identifikacijo vozil in 
izvedbo postopkov določenih meritev (emisije, zavore). Zaslediti je bilo mogoče tudi 
neizvajanje meritev, ki ne sodijo v zapisnik o tehničnih pregledih. Bili so tudi primeri 
poškodovanih in manjkajočih merilnih naprav ter druge opreme za izvajanje postopkov. 
Pomanjkljivosti so bile tudi pri izvajanju notranjega nadzora nad delom kontrolorjev ter 
pri izvedbi postopkov registracije (izpolnitev vloge, neustrezna pooblastila strank v 
postopku …) in kadrovskih pogojih. Organizacije so morale odpraviti nepravilnosti v 
določenem roku, izvedena pa je bila tudi odprava nepravilno izvedenih postopkov (Vlada 
RS, 2017, str. 28-29). 
3.3.3 Prometna vzgoja in vseživljensko učenje 
Izobraževanje je pomembno področje zagotavljanja prometne varnosti. Ustrezno 
izobraževanje in učenje prispeva k posameznikovemu spoznanju: nevarnosti prometa, 
načinov pravilnega ravnanja, zavedanja posledic nepravilnega ravnanja in prometnih 
nesreč, seznanjenosti z vlogo določenega prometnega udeleženca ter s tem povezane 
odgovornosti itd. Izobraževanje je pomembno za izoblikovanje posameznikovih stališč in 
predstavlja pomembni pogoj varnega vedenja. Cilj nacionalnega programa je zagotoviti 
prisotnost ustrezne prometne vzgoje in učenja v naslednjih obdobjih: 
 prvo življenjsko obdobje (gre za obdobje nosečnosti in prvo leto življenja), 
 predšolsko obdobje od prvega do petega leta starosti, 
 osnovno šolsko obdobje od 6. do 14. leta, 
 obdobje poklicnega in srednješolskega izobraževanja med 15. in 18. letom starosti, 
 usposabljanje za vožnjo mladih voznikov med 18. in 24. letom in  
 vseživljenjsko učenje (NPVCP, 2013, str. 28).  
Osredotočil se bom predvsem na srednješolsko izobraževanje in izobraževanje mladih 
voznikov. Po mojem mnenju gre za najpomembnejšo obdobje, saj posamezniki v tem času 
pridobijo vozniški izpit in pravico do vožnje. S tem se spremeni vloga posameznika v 
prometnem sistemu, na katero je vezana visoka stopnja odgovornosti. Ustrezno 
izobraževanje v tem obdobju po mojem mnenju lahko čez čas vpliva tudi na zmanjšanje 
smrtnih žrtev pri starejšem delu populacije. 
Pristojne institucije, kot so srednje šole in šole vožnje, morajo zagotoviti ustrezna znanja, 
na podlagi katerih posamezniki lahko sprejemajo pravilne odločitve. Mladi vozniki 
predstavljajo kritično maso zaradi neizkušenosti. S pridobitvijo vozniškega dovoljenja 
vozniki pridobijo tehnične sposobnosti upravljanja z vozilom in premalo praktičnih 
izkušenj, kar pomeni, da imajo omejene zmožnosti zaznavanja ali predvidevanja 
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potencialno nevarnih situacij. Mladostniki so zaradi vedenjskih lastnosti in njihovega 
načina socializacije bolj podvrženi utrujenosti, alkoholu in drugim drogam. Slabši 
ekonomski položaj, visoke cene avtomobilov in drugi stroški so razlog, da si mladi vozniki 
priskrbijo starejše avtomobile, ki včasih ne dosegajo današnjih standardov varnosti in so 
prikrajšani za različne elektronske asistence oziroma so že v osnovi neoptimalno 
oblikovani in zaščiteni. Negativen vpliv na mlade voznike imajo tudi njihovi vrstniki, ki 
lahko spodbujajo neodgovorno ravnanje in neupoštevanje potrebnih predpisov ter 
omejitev (Atchison, 2016, str. 9-10). 
Cilj nacionalne strategije je nič smrtnih žrtev in hudo telesno poškodovanih v starostni 
skupini od 18. do 24. leta. V prvi vrsti so za dosego cilja odgovorne javne šole (osnovne, 
srednje in poklicne šole ter gimnazije), avtošole in nevladne organizacije. Skladno z 
nacionalno strategijo bi bilo potrebno smiselno integrirati vsebine prometne varnosti v 
določene predmete s poudarkom na dejavnikih, ki najbolj vplivajo na tveganje prometnih 
nesreč v omenjeni skupini. Pomembno je tudi spremljanje izobraževalnih programov v 
avtošolah ter njihovo nadgrajevanje. Zaradi pomankanja izkušenj mladih voznikov je v 
začetnem obdobju vožnje potrebno spodbujati vožnjo s spremstvom. Za uresničitev 
področnega cilja so pomembne tudi preventivne akcije in programi, ki opozarjajo na 
nevarnosti v cestnem prometu in so organizirane na šolah v sklopu obveznih izbirnih 
vsebin (NPVCP, 2013, str. 28). 
Skozi celotno obdobje nacionalnega programa je AVP letno izvajala številne preventivne 
programe v srednjih šolah, katerih namen je bil spodbuditi diskusijo med dijaki na 
področju prometne varnosti posebno v povezavi z dejavniki tveganja cestnoprometnih 
nesreč pri mladih voznikih. Leta 2015 je Agencija pričela izvajati program Vozimo 
pametno, ki ponuja vsem dijakom in šolam možnost proste izbire udeležbe. Program je 
namenjen dijakom splošnih srednjih šol, poklicnih šol, strokovnih in tehničnih srednjih šol. 
Program se je izvajal v sodelovanju z DARS-om, člani izpitnih komisij, društvom 
paraplegikov, Rdečim križem Slovenije in Rehabilitacijskim inštitutom Soča. Pri mladih 
voznikih je neizkušenost velikokrat odločilen dejavnik nastanka prometnih nesreč. AVP je 
pripravila zloženke in tako preko izpitnih centrov spodbujala vožnjo s spremstvom. Isto 
leto se je začel tudi EU projekt Safty tunes, ki na zabaven način spodbuja dijake (glasba, 
stand-up) k zavedanju pomena prometne varnosti (Vlada RS, 2016, str. 52). 
Agencija je izvajala tudi delavnice v srednjih šolah za dijake drugih in tretjih letnikov, ki so 
se izvajale v sklopu obveznih izbirnih vsebin s sodelovanjem Policije, Rdečega križa in 
zavoda Vozim. Dijaki so se seznanili s posledicami prometnih nesreč ter s postopki prve 
pomoči in preizkušali različne demo naprave. V glavnem gre za mladoletnikom prijazne 
izobraževalne programe s poudarkom na spoznanju učinkov alkohola, drog in drugih 




3.3.4 Zdravstvena oskrba ponesrečencev 
Namen učinkovite nujne medicinske pomoči je zmanjšanje intenzivnosti poškodb in 
posledic prometnih nesreč. V primeru hudih poškodb je čas potrebne oskrbe odločilni 
dejavnik rezultata nesreče. Obdobje med nastankom nesreče in dokončne oskrbe lahko 
zmanjšamo s hitrejšim obveščanjem ter učinkovitejšim izvajanjem reševalnih služb, kar 
pomeni hitrejši prihod na kraj nesreče, učinkovito izvedbo nujne medicinske pomoči na 
kraju nesreče in hitrejši prevoz udeleženca do bolnišnice. Od vrste nesreče in tipa 
poškodbe je odvisno ali je posameznika potrebno oskrbovati na kraju nesreče oziroma je 
bolj optimalno, da se medicinsko pomoč izvaja v bolnišnici (Elvik, Hoye, Vaa & Sorensen, 
2009, str. 982). 
Pomembnejša elementa nujne medicinske pomoči sta čas pred bolnišnico in strategije 
zdravljenja. Pred bolnišnični čas predstavlja časovni interval od nastanka nesreče do 
udeleženčevega prihoda v bolnišnico. Glavni element učinkovitosti nujne medicinske 
pomoči je njena odzivnost, ki se definira kot pretečen čas od klica v sili do prihoda 
reševalnih služb do kraja prometne nesreče. Odzivnost reševalnih služb je odvisna od 
različnih dejavnikov kot so: oddaljenost prometne nesreče do najbližje bolnišnice, 
razpoložljivost sredstev, predvsem reševalnih vozil in osebja, prometne in cestne razmere 
in natančen lokacijski opis nesreče. Čas izvajanja nujne pomoči je odvisen predvsem od 
tipa nesreče in strategije zdravljenja, medtem ko je čas prihoda v bolnišnico odvisen od 
prometnih okoliščin in načinov prevoza (Elvik, Hoye, Vaa & Sorensen, 2009, str. 984-985). 
Poznamo dve strategiji zdravljenja na kraju prometne nesreče. Gre za napredno in 
osnovno medicinsko pomoč. V prvem primeru se na samem kraju prometne nesreče huje 
poškodovanim udeležencem nudi strokovno zdravstveno pomoč in po potrebi tudi 
invazivne posege, ki jih opravljajo posebej usposobljeni bolničarji ali zdravniki. V tem 
primeru se zaradi intenzivnejših posegov na terenu poveča čas dokončne zdravstvene 
oskrbe. Namen druge strategije je zagotavljanje osnovne medicinske pomoči in čim 
hitrejši prevoz ponesrečenca v bolnišnico. Zdravljenje temelji na ne invazivnih in 
enostavnejših posegih, katerih namen je omogočiti zgolj preživetje udeleženca za čas 
prevoza (Elvik, Hoye, Vaa & Sorensen, 2009, str. 985). 
Cilj nacionalne strategije je izboljšati kakovost zdravstvene oskrbe vsem prometnim 
ponesrečencem. Pri tem se s predlaganimi ukrepi osredotoča na zagotovitev ustreznega 
izobraževanja vseh relevantnih deležnikov. Gre za ciljno izobraževanje na tečajih prve 
pomoči, ki so namenjeni za laike in skladno z najnovejšimi strokovnimi smernicami in ITLS, 
ATLS načeli zagotoviti izobraževanja za profesionalne reševalne skupine kot so gasilci, 
policaji, potapljači … Za izboljšanje kakovosti zdravstvene oskrbe je potrebno zagotoviti 
tudi ustrezno tehnično in medicinsko opremo reševalnih služb ter zagotoviti teritorialno 
učinkovito helikoptersko prvo pomoč. Odgovornost za dosego cilja je predvsem na strani 
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Ministrstva za zdravje in obrambo, DARS-a, Gorskih reševalnih služb, Policije, Slovenske 
vojske, Uprave RS za zaščito in reševanje (NPVCP, 2013, str. 35). 
Ministrstvo za zdravje je pristojno, da reševalnim ekipam, ki izvajajo nujno medicinsko 
pomoč, zagotovi potrebna sredstva. Gre za tehnično in medicinsko opremo kot je 
mobilizacijski material, monitoring in ultrazvok. Ministrstvo je odgovorno tudi za 
zagotavljanje helikopterske prve pomoči. Slednja je zagotovljena s pomočjo Policije in 
Slovenske vojske. Helikoptersko prvo pomoč izvajajo usposobljeni zdravstveni delavci, ki 
so del Brniške helikopterske enote nujne medicinske pomoči (HNMP). Tehnična in 
medicinska oprema reševalnih ekip, ki izvajajo nujno medicinsko pomoč, je predpisana s 
pravilnikom. (Vlada RS, 2014, str.29). 
Republika Slovenja zagotavlja vsem njenim prebivalcem celodnevno zdravstveno varstvo 
na podlagi mreže enot nujne medicinske pomoči, ki je bila ustanovljena leta 1996. 
Urgentni centri delujejo skladno s Pravilnikom o službi nujne medicinske pomoči in 
pripomorejo k učinkovitejši in kakovostnejši obravnavi pacientov. V Sloveniji deluje deset 
urgentnih centrov: UC Brežice, Celje, Izola, Jesenice, Maribor, Murska Sobota, Nova 
Gorica, Trbovlje, Slovenj Gradec in Novo mesto, ki vsebujejo: triažo in administrativni 
sprejem, enote za obravnavanje bolezni in poškodb, opazovalnico in mobilne enote nujne 
medicinske pomoči ter sektor za hitre preglede (Vlada RS, 2017, str. 38). 
Leta 2018 sta na območju Republike Slovenije začela delovati dva dispečerska centra v 
Ljubljani in Mariboru. Naloga teh dveh centrov je razporejati mobilne enote na območju 
celotne Slovenije skladno s potrebami nujne medicinske pomoči. Stroške izobraževanja 
potencialnih kadrov v dispečerskih centrih je v celoti krilo Ministrstvo za zdravje. Skladno 
s pravilnikom nujne medicinske pomoči Ministrstvo sofinancira tudi tečaj za usposabljanje 
reševalnih skupin v primeru množičnih nesreč. Leta 2017 je izdelalo nov triažni karton, ki 
omogoča prednostno razvrščanje ponesrečencev množičnih nesreč (Vlada RS, 2017, str. 
39). Ministrstvo za zdravje je konec 2018 posodobilo smernice, ki predstavljajo okvir 
delovanja za primere množičnih nesreč (Vlada RS, 2018, str. 38). 
Leta 2017 je bil sprejet Pravilnik o dispečerski službi zdravstva, ki ureja organizacijo, 
pogoje in način dela omenjene službe (1.člen). Vzpostavitev ustrezne dispečerske službe 
je ključnega pomena za reorganizacijo in koordinacijo sistema nujne medicinske pomoči 
(NMP). Namen novega sistema dispečerskih služb je izboljšati učinkovitost in uspešnost 
izvajana NMP ter zagotoviti enakomerno dostopnost storitev NMP po celotni Sloveniji 
(Vlada RS, 2018, str. 37). Dispečerska služba zdravstva (DSZ) se izvaja znotraj zgoraj 
omenjenih Dispečerskih centrov zdravstva (DCZ) (Pdsz, člen. 4). Pristojnosti DSZ so 
naslednje: razporejanje in koordinacija mobilnih in helikopterskih enot sistema NMP, 
koordinacija sodelovanja z drugimi intervencijskimi službami, koordinacija relevantnih 
mobilnih enot javnih zdravstvenih služb, vodenje evidence ter sporočanje bližnjih lokacij 
 46 
 
avtomatskih zunanjih defibrilatorjev, dokumentiranje opravljenega dela in priprava 
poročil (Pdsz, člen. 11). V bistvu gre za centralizacijo sistema NMP, saj omenjena služba 
vodi evidenco o razpoložljivi zmogljivosti vseh urgentnih centrov, bolnišnic in javnih 
zdravstvenih zavodov, ki so vključeni v sistem NMP. DSZ bo za namene časovne 
učinkovitosti pristojna pri razporejanju ustrezne mobilne enote sistema NMP ne glede na 
občino v kateri se nahaja. Dispečer bo po informacijah prejetega klica analiziral oziroma 
opredelil dejansko stanje ter glede na ugotovljeno sprejel odločitev s pomočjo 
odločitvenega modela Slovenskega indeksa za nujno medicinsko pomoč, ki ga je izdalo 
Ministrstvo za zdravje. Za namene učinkovitejšega in lažjega prehoda na nov sistem NMP 
je Ministrstvo za zdravje zagotovilo ustrezno izobraževanje za dispečerje. (Vlada RS, 2018, 
str. 37).  
Posebej pomembno je tudi helikoptersko reševanje, ki omogoča reševanje ponesrečencev 
na težje dostopnih in oddaljenih območjih. Gre za področje NMP, ki potrebuje dodatno 
ureditev, kar bi izboljšalo tako učinkovitost omenjenega reševanja kot tudi varnost njenih 
nosilcev. Zato je Vlada sprejela sklep za ustanovitev medresorske delovne skupine, ki bo 
na podlagi sodelovanja z relevantnimi deležniki pripravila predlog kratkoročne in 
dolgoročne ureditve HNMP in sekundarnih prevozov (Vlada RS, 2018, str. 37). Ena izmed 
nalog omenjene delovne skupine bo tudi optimalna postavitev mreže avtomatskih 
zunanjih defibrilatorjev, kar bi povečalo učinkovitost reševanja laikov. Avtomatski zunanji 
defibrilatorji bi tako omogočili uspešno nudenje prve pomoči na mestu prometne 
nesreče, kar je še posebej pomembno pri oddaljenih območjih (Vlada RS, 2018, str. 38).  
3.3.5 Nadzor 
Učinkovit nadzor je eden pomembnejših elementov prometne varnosti. Temeljni cilj 
Nacionalne strategije je zagotoviti učinkovit nadzor prometa na slovenskih cestah. Nadzor 
cestnega prometa ni izključno v pristojnosti policije ampak tudi inšpekcijskih služb, 
občinskih redarjev, vojske, carine in drugih. V splošnem je namen Strategije povečati 
količino nadzora s poudarkom na večji vidnosti nadzornikov, kar preventivno vpliva na 
ravnanje udeležencev cestnega prometa (NPVCP, 2013, str. 36). Osredotočil se bom 
predvsem na policijski nadzor, ki ima po mojem mnenju največji vpliv na vedenje 
udeležencev. 
Glavni namen nadzora na področju prometne varnosti je doseči, da se pravni subjekti 
ravnajo po pravnih pravilih. Prometna zakonodaja ureja vedenje in ravnanje prometnih 
udeležencev v medsebojnih razmerjih in njihove interakcije z okolico na način, ki omogoča 
varen in učinkovit pretok prometa. Nezavedno kršenje pravnih pravil oziroma človeške 
napake se morajo upoštevati v fazi oblikovanja in načrtovanja vozil ter cestne 
infrastrukture, medtem ko je zavedno kršenje norm predmet policijskega nadzora. 
Uresničitev zapovedanega je v prvi meri pogojeno z intenzivnostjo sankcije in uspešnostjo 
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nadzora. Bolj kot je posameznik prepričan, da bo sankcioniran v primeru kršitve, bolj je 
pripravljen ustrezno oziroma pravilno ravnati (ETSC, 2011, str. 2). 
Za kršitelje prometnih predpisov so predvidene različne sankcije: globe, zaseg vozil, 
kazenske točke, zamrznitev vozniškega dovoljenja in obvezna udeležba pri različnih 
rehabilitacijskih programih, zaporna kazen ali družbeno koristna dela (ETSC, 2011, str. 5). 
Uspešnost policijskega nadzora je odvisna od kakovostnega izobraževanja policistov. 
Pomemben dejavnik uspešnega nadzora je tudi implementacija dobrih praks 
(metodologije, tehnike dela) policistov drugih držav ter opazovanje in analiziranje dela 
policijskih enot. V okviru policijskega nadzora so cilji zagotoviti učinkovit nadzor prometa 
na hitrih cestah in avtocestah ter povečati vidnost policijskega nadzora. Zagotoviti je 
potrebno tudi učinkovit nadzor nad kritičnimi uporabniki cestnega sistema in 
multidisciplinaren nadzor prometa (NPVCP, 2013, str. 36-37).  
Za zagotovitev učinkovitega nadzora prometa na hitrih cestah in avtocestah strategija 
predvideva kadrovske spremembe. Potrebno je zagotoviti ustrezne prostore in kadrovsko 
izpopolniti enoto, ki opravlja nadzor na omenjeni kategoriji cest. Potrebno je tudi 
izkoristiti potencial tehnološkega napredka nadzorstvene opreme in opremiti policiste z 
ustreznimi tehničnimi sredstvi ter implementirati sistem sektorskega merjenja hitrosti na 
avtocestah. Za uspešno uveljavitev prometnih predpisov morajo imeti vozniki in drugi 
udeleženci prometa občutek, da so deležni stalnega nadzora in da bodo v primeru kršitev 
ustrezno sankcionirani. V tem kontekstu je potrebno povečati vidnost policijskega 
nadzora, kar pomeni izvajati nadzor po metodologiji, ki zagotavlja večjo vidnost policistov. 
Vidnost policistov se lahko poveča z ustreznimi uniformami in ustrezno barvno 
kombinacijo policijskih vozil. Večji občutek policijskega nadzora dosežemo tudi z 
obveščanjem javnosti o policijskem delu. Dejanski obseg nadzora je potrebno povečati  z 
uvedbo mobilnih pisarn, ki omogočajo policistom več terenskega dela. Ključ do 
učinkovitega nadzora je tudi multidisciplinarnost, ki se kaže v sodelovanju policije z 
drugimi subjekti, ki so pristojni za področje prometne varnosti ter integracija evidenc vseh 
prekrškovnih organov v zvezi s cestnoprometnimi predpisi. Odločilni dejavnik cestne 
varnosti je tudi nadzor kritičnih uporabnikov cestnega sistema, ki ogrožajo ostale 
udeležence. V skladu s strategijo so za ta namen predvidene strožje sankcije, kot je npr. 
zaseg vozil. Nosilci predvidenih ukrepov so predvsem: Policija, Ministrstvo za notranje 
zadeve in infrastrukturo, DARS, carina, redarstva, Urad RS za meroslovje in inšpekcijske 
službe (NPVCP, 2013, str. 36-37). 
Skladno z zahtevama ZUJF-a do sedaj v obdobju izvajanja nacionalnega programa ni prišlo 
do kadrovske izpopolnitve prometne policije. Zaradi finančne situacije, predvsem v 
začetnem obdobju izvajanja programa, policija ni prejela nobenih nadzorstvenih naprav. 
Leta 2014 se je ukinil projekt mobilne pisarne zaradi projekta e-policije. Na podlagi 
 48 
 
sprememb Uredbe o vozilih, plovilih, oborožitvi in posebni opremi je policija za namene 
boljše vidljivosti začela na prevoznih sredstvih uporabljati rumene odsevne trakove. Prav 
tako so lahko, skladno z uredbo, rumene barve tudi deli uniform. Policija je javnost 
opozarjala tudi glede nevarnosti cestnega prometa in o poteku njihovega dela preko 
tiskovnih konferenc in izjav za javnost (Vlada RS, 2015, str. 33). 
Skladno s strategijo, ki narekuje učinkovit nadzor na avtocestah, je policija izvajala 
poostren nadzor s PEGAZ metodologijo, ki je namenjena celoviti kontroli tovornih vozil in 
avtobusov. Izpeljani so bili tudi drugi nadzori po metodologiji, ki zagotavlja večjo vidnost 
in odmevnost policistov kot so: PAS, PROMIL, VERIGA, CESTNI KRIŽ, MORSKA DEKLICA. 
Določen del omenjenih nadzorov je bil izveden skozi celotno obdobje izvajanja 
nacionalnega programa. Za namene učinkovitejšega nadzora na avtocestah je Policija v 
sodelovanju z DARS-om izvedla pilotni projekt sektorskega merjenja hitrosti (Vlada RS, 
2016, str. 54). 
Za razliko od predhodnih obdobij so bila leta 2015 policistom zagotovljena ustrezna 
tehnična sredstva za nadzor prometa kot so laserski merilniki ter potrebna oprema za 
oglede prometnih nesreč (Vlada RS, 2016, str. 54). Leto kasneje je bila ponovno 
zagotovljena nova oprema za nadzor prometa in ogled krajev prometnih nesreč kot npr.: 
doplerski in laserski merilniki hitrosti, sistem provida ter oprema za zagotavljanje 
psihofizičnega stanja prometnih udeležencev. Zagotovljena so bila tudi nova civilna vozila 
za nadzor prometa ter vozila namenjena obravnavi krajev prometnih nezgod. Policistom 
so bili skladno s projektom e-policist zagotovljeni tudi tablični računalniki, ki 
poenostavljajo postopke policistov ter skladno s ciljem Nacionalne strategije policiji 
omogočajo več terenskega dela in obsežnejši nadzor (Vlada RS, 2017, str. 39). 
3.3.6 Pomoč žrtvam in svojcem 
Prometne nesreče se zgodijo v trenutku, vendar imajo lahko njihove posledice dolgoročen 
vpliv na življenje udeležencev in njihovih svojcev. Poleg smrti, hudih poškodb in 
zmanjšane kakovosti življenja lahko prometne nesreče za preživele predstavljajo dodatne 
ekonomske, psihične in pravne posledice (ETSC, 2007, str. 18). Za pomoč posameznikom 
izvajajo različne organizacije, društva in združenja programe, katerih namen je nuditi 
pomoč prizadetim skupinam (NPVCP, 2013, str. 43). 
Na tem področju je temeljni cilj Nacionalne strategije povezati socialno varstvo z 
varnostjo v cestnem prometu. Gre zato, da bi se izboljšalo stanje izvajanja preventivnih in 
podpornih programov različnih strokovnih in neprofitnih organizacij v sodelovanju z 
javnimi službami in drugimi zainteresiranimi subjekti. Ciljne skupine tovrstnih programov 
so povzročitelji prometnih nesreč, svojci udeležencev in udeleženci, ki so utrpeli kakršne 
koli poškodbe (NPVCP, 2013, str. 43). 
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Cilj je povečati obseg in izboljšati kakovost institucionalnega dela na področju pomoči 
relevantnim ciljnim skupinam, ki so žrtve prometnih nesreč. Strategija narekuje izmenjavo 
dobrih praks, znanja in izkušenj strokovnjakov glede razvijanja in izvedbe programov. 
Programi morajo stremeti k resocializaciji posameznikov in s pomočjo medijskih kampanj 
vplivati na uspešnost socialnega vključevanja. Poudarek je tudi na reševanju stisk in 
problemov na podlagi povezovanja posameznikov in skupin s podobnimi izkušnjami. 
Nosilci odgovornosti so Ministrstvo, pristojno za delo, družino in socialne zadeve, izvajalci 
programov in tisti, ki sofinancirajo programe socialnega varstva (NPVCP, 2013, str. 43). 
Skozi celotno obdobje Nacionalnega programa je Ministrstvo za delo, družino, socialne 
zadeve in enake možnosti na podlagi javnega razpisa sofinanciralo različne programe, ki 
jih izvajajo društva in humanitarne organizacije, katerih namen je pomagati 
posameznikom, ki so v socialnih stiskah. Gre za programe, ki z različnimi aktivnostmi in na 
različne načine pomagajo določenim ranljivim skupinam. V okviru javnega razpisa so bili 
vsako leto razpisani tudi programi za pomoč žrtvam prometnih nesreč, vendar se zaradi 
previsokih zahtev in neustreznih kriterijev razpisa tovrstne organizacije s področja 
prometne varnosti niso mogle prijaviti (Vlada RS, 2016, str. 64). 
3.3.7 Varnost in zdravje pri delu 
Varnost in zdravje pri delu je pomemben element zagotavljanja prometne varnosti. Gre 
zato, da se zagotovi varnost posameznikov, ki so zaradi dela izpostavljeni tveganju v 
cestnem prometu. Preden je govora o ukrepih, je potrebno opredeliti skupine, ki so 
izpostavljene tovrstnim tveganjem. Na področju prometne varnosti znotraj okvirja 
varnosti pri delu delimo cestne uporabnike v tri osnovne skupine: 
 profesionalni cestni uporabniki: profesionalni cestni uporabniki se delijo v dve 
skupini, in sicer profesionalni vozniki in profesionalni popotniki. V prvem primeru 
gre za zaposlene ali samozaposlene osebe, katerih primarna naloga je vožnja 
gospodarskih in potniških vozil. V to skupino spadajo vozniki avtobusov, 
tovornjakov, dostavnih kombijev itd. V drugem primeru gre za zaposlene in 
samozaposlene osebe, ki se vozijo ali so potniki za službene namene, katerih 
vožnja ni njihova primarna delovna naloga. V to skupino spadajo prodajalci, 
obrtniki, policisti na terenu itd. 
 neprofesionalni cestni uporabniki: v to skupino spadajo posamezniki, ki 
vsakodnevno hodijo ali se vozijo od prebivališča do delovnega mesta in nazaj. Ko je 
govora o nesrečah povezanih z delom, pod neprofesionalne cestne uporabnike 
sodijo tudi tretji uporabniki, ki predstavljajo udeležence prometnih nesreč s 
profesionalnimi in neprofesionalnimi cestnimi uporabniki. 
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 delavci na cesti: v to skupino spadajo posamezniki, ki opravljajo svoje delo na ali 
poleg ceste. Gre za osebe, ki vzdržujejo ali gradijo ceste (ETSC, 2017, str. 9). 
Pomembno je tudi razlikovati tveganje, ki spremlja profesionalne in neprofesionalne 
cestne uporabnike. Profesionalni cestni uporabniki večino delovnega časa preživijo na 
cestah in se težje izogibajo nevarnim cestnim razmeram, ko so tveganja za nastanek 
prometnih nesreč večja. Polega tega, da ne morejo izbrati prevoznega sredstva, so lahko 
pod nenehnim pritiskom, da vozijo hitreje ali dlje časa, kar ima negativen vpliv tako na 
voznikovo zbranost kot tudi izbiro hitrosti. Vozniki lahko med vožnjo uporabljajo različne 
tehnologije in opravljajo druge z delom povezane naloge, ki zmanjšujejo njihovo 
pozornost. Za preprečevanje tveganj profesionalnih voznikov so odgovorni njihovi 
delodajalci, ki so z zakoni zavezani, da skrbijo za varnost zaposlenih (ETSC, 2017, str. 13). 
Neprofesionalni cestni uporabniki, ki vsakodnevno prihajajo na delo, lahko izbirajo pot in 
načine prevoza. Tovrstni posamezniki so med prevozom na delo izven delovnega časa in 
niso pod časovnim pritiskom oziroma je slednji posledica posameznikove 
neorganiziranosti. Vožnja na delo in domov predstavlja največje tveganje v delovnem 
dnevu, ki je še izdatno večje pri dežurnih delavcih. Delodajalci niso odgovorni za varnost 
zaposlenih izven delovnega časa, lahko pa vseeno prispevajo k zmanjšanju tovrstnih 
tveganj z načrti za večjo varnost ali preko fleksibilnih delovnih ur (ETSC, 2017, str. 14). 
Skupno tako profesionalnim kot neprofesionalnim cestnim uporabnikom je tveganje, ki 
nastane z uporabo cestne infrastrukture. Za zmanjšanje tveganj z delom povezanih 
prometnih nesreč je potrebno sprejeti različne ukrepe, upoštevajoč vse zgoraj navede 
ciljne skupine uporabnikov, saj le tako lahko obravnavamo celotno razsežnost problema 
(ETSC, 2017, str. 14). 
Temeljni cilj Nacionalne strategije je vzpostaviti tesnejšo povezavo med varnostjo in 
zdravjem pri delu s področjem prometne varnosti ter doseči zmanjšanje števila smrtnih 
žrtev in hudih telesnih poškodb. Ustrezno povezavo med omenjenima področjema se 
lahko doseže z medsebojnim sodelovanjem posvetovalnih teles pri sprejemanju nadaljnjih 
ukrepov ter z vzpostavitvijo sistema za zbiranje podatkov o prometnih nesrečah 
povezanih z delom. Vzpostavitev takšnega sistem omogoča analiziranje relevantnih 
podatkov. Ustrezen pogled na dejansko stanje je izhodišče sprejema nadaljnjih ukrepov. 
Potrebno je zagotoviti dvig varnosti profesionalnih voznikov ter vzpostaviti ustrezen 
nadzor pri organizacijah za prevozne storitve. Glede sprejetja ukrepov za omenjene ciljne 
skupine strategija narekuje pregled dobrih praks drugih držav ter vzpostavitev načrta za 
večjo varnost v cestnem prometu za javne uslužbence, kar bi predstavljalo izhodiščne 
smernice za postopen prenos potrebnih aktivnosti v zasebni sektor. Omenjena 
problematika in potrebne aktivnosti sodijo v pristojnost Ministrstva za delo, družino in 
socialne zadeve ter AVP (NPVCP, 2013, str. 42). 
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Med letom 2013 in 2015 ni bilo na danem področju izpeljanih nobenih odmevnejših 
ukrepov. Na splošno so nosilci področja prometne varnosti z izvajanjem potrebnih 
aktivnosti tudi posredno vplivali na večjo varnost in zdravje pri delu pri zgoraj omenjenih 
skupinah (Vlada RS, 2014-2016). 
MDDSZ je nosilec projekta OIRA (Online Interactive Risk Assesment). Gre za spletno 
aplikacijo, ki delodajalcu in delavcu omogoča oceniti tveganje pri izvajanju različnih 
dejavnosti. Slednja poleg ocene tveganj nudi tudi pomoč pri odločanju glede preventivnih 
ukrepov za izboljšanje varnosti pri delu. Leta 2015 je bila vzpostavljena OIRA –  
interaktivno orodje za oceno tveganj na področju cestnega transporta. Aplikacija je 
namenjena predvsem voznikom tovornih vozil. Opozarja jih na različne dejavnike tveganj 




4 MENEDŽMENT ČRNIH TOČK 
Izhodišče menedžmenta prometne varnosti je sistematično zbiranje potrebnih podatkov, 
ki omogočajo identifikacijo problemov prometne varnosti in območja črnih točk. Črno 
točko lahko definiramo kot katerokoli lokacijo, pri kateri je mogoče zaslediti zgostitev 
prometnih nesreč. Po identifikaciji črnih točk sledi terenski ogled in analiza prometnih 
nesreč. Namen analize je ugotoviti skupne dejavnike oziroma vzroke nastalih nesreč, kar 
predstavlja izhodišče za izvajanje ukrepov in izboljšanje stanja prometne varnosti (Elvik, 
2007, str. 2). Na spodnji sliki so natančneje prikazane faze menedžmenta črnih točk: 
















Vir: Elvik (2007, str. 2) 
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4.1 TAKSONOMIJA DEFINICIJ ČRNIH TOČK 
V praksi se uporabljajo različne definicije črnih točk. Poznamo numerične, statistične 
definicije ter definicije, ki temeljijo na modelih. 
 Numerične definicije lahko temeljijo na številu prometnih nesreč, stopnji ali tako 
na stopnji kot njihovem številu. 
 Statistične definicije temeljijo na kritični vrednosti števila prometnih nesreč ali na 
kritični vrednosti stopnje prometnih nesreč. 
 Definicije, ki temeljijo na modelu kot je empirični Bayes in razpršene vrednosti 
(Elvik, 2007, str. 3). 
Primer preproste numerične definicije je Norveška definicija črnih točk prometnih nesreč. 
Skladno z Norveško definicijo črna točka predstavlja maksimalno 100 m dolgo območje 
oziroma lokacijo, na kateri so bile v zadnjih petih letih zabeležene najmanj štiri nesreče s 
poškodbenim izidom. Tovrstna opredelitev črnih točk ne upošteva obsega prometa in 
prav tako ne vsebuje reference, ki bi opredelila normalno število prometnih nesreč. Z 
izjemo 100 m odseka (sliding window) preprosta numerična definicija ne določa 
natančneje kritične lokacije prometnih nesreč (Elvik, 2007, str. 3). 
Naslednji primer numerične definicije črnih točk je definicija, ki temelji na stopnji 
prometnih nesreč. V skladu s tovrstno definicijo črna točka predstavlja katerokoli lokacijo 
(križišče, odsek, ovinek), na kateri je bila v določenem časovnem obdobju predvidena 
določena vrednost prometnih nesreč s poškodbenim izidom glede na milijon vozil. 
Kritična točka mora v tem primeru presegati določeno stopnjo prometnih nesreč, ki se 
določi samovoljno. Definicija za razliko od zgornje upošteva tudi obseg prometa in 
vsebuje določeno referenčno vrednost, ki predstavlja normalno oziroma pričakovano 
stanje stopnje prometnih nesreč (Elvik, 2007, str. 3). 
Za razliko od numeričnih definicij statistične definicije temeljijo na primerjavi med 
številom zabeleženih nesreč in normalnim oziroma pričakovanim številom prometnih 
nesreč na lokacijah, ki so v bistvenih lastnostih podobne. Skladno s statistično definicijo se 
križišče ali odsek klasificira kot črna točka v primeru, da je bilo na določeni lokaciji v 
določenem časovnem obdobju število zabeleženih nesreč večje v primerjavi z normalno 
vrednostjo, ki je značilna za podobne odseke in križišča (Elvik, 2007, str. 3). 
Pri definicijah, ki temeljijo na modelih oziroma določenih statističnih metodah, 
predstavljajo črne točke določeno število križišč, odsekov oziroma sektorjev, pri katerih 
izbrani modeli oziroma metode nakazujejo največje pričakovane vrednosti števila 
prometnih nesreč (Elvik, 2007, str. 3). 
 54 
 
4.2 DEFINICIJA, IDENTIFIKACIJA IN ANALIZA ČRNIH TOČK V AVSTRIJI 
V Avstriji je definicija črnih točk opredeljena v smernicah za načrtovanje, gradnjo in 
vzdrževanje cestne infrastrukture. Glede na zabeležene nesreče se lokacije prometnih 
nesreč delijo na črne točke in lokacije, ki predstavljajo izdatno tveganje. Črna točka 
predstavlja odsek cestišča, na katerem so zabeležene najmanj tri podobne prometne 
nesreče s poškodbenim izidom v obdobju treh let z minimalno vrednostjo relativnega 
koeficienta 0,8. Pri kalkulaciji črne točke se upošteva dolžina odseka 250 m. Za izračun 
relativnega koeficienta se uporablja naslednja enačba (Elvik, 2007, str. 5): 
𝑅𝑘 =
𝑈
0.5 + 7 ∗  10−5  ∗ 𝐴𝐴𝐷𝑇
 
za katero velja: 
 𝐴𝐴𝐷𝑇 = letni povprečni dnevni promet izražen v številu vozil na štiriindvajset ur 
 𝑈 = število prometnih nesreč s poškodbenim izidom v časovnem obdobju treh let 
(Elvik, 2008, str. 1832). 
V praksi se mejna vrednost relativnega koeficienta 0,8 doseže pri spodaj navedenih 
pogojih: 
 3 nesreče s poškodbenim izidom v obdobju treh let pri vrednosti 𝐴𝐴𝐷𝑇 do 10,700 
vozil na 24 ur, 
 4 nesreče s poškodbenim izidom v obdobju treh let pri vrednosti 𝐴𝐴𝐷𝑇 do 16,700 
vozil na 24 ur, 
 5 nesreč s poškodbenim izidom v obdobju treh let pri vrednosti 𝐴𝐴𝐷𝑇 do 22,600 
vozil na 24 ur, 
 6 nesreč s poškodbenim izidom v obdobju treh let pri vrednosti 𝐴𝐴𝐷𝑇 do 28,600 
vozil na 24 ur (Elvik, 2007, str. 5). 
Skladno z navedeno definicijo je eden izmed glavnih pogojev, poleg števila prometnih 
nesreč in letne stopnje povprečnega dnevnega prometa, tudi podobnost nesreče, ki so 
skladno s smernicami razdeljene na naslednje kategorije, ki pa se v praksi večkrat 
prekrivajo: nesreče pri katerih je udeleženo eno vozilo, naletno trčenje, čelno trčenje, 
bočno trčenje iz desne smeri, nesreče pri katerih je udeleženo parkirano vozilo, nesreče 
pešcev, kolesarjev ter motoristov, nesreče v mraku oziroma temi in nesreče, ki so 
kategorizirane glede na primernost površine kot npr.: mokro, sneženo ali ledeno cestišče. 
(Elvik, 2007, str. 7). 
V Avstriji menedžment črnih točk poteka v petih fazah. V prvi fazi se opravi statistična 
analiza črnih točk, pri kateri se upošteva tip nesreče, vreme in cestni pogoji, kot je 
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navedeno zgoraj. Upoštevajo se tudi tip uporabnika cestne infrastrukture in stopnje 
poškodb udeležencev prometnih nesreč. V drugi fazi se opravi preiskava na terenu, ki 
zajema pregled temeljnih elementov cestne infrastrukture in okolja. Gre za aktivnosti kot 
so ocena stanja cestne razsvetljave, označbe, preglednost itd. Glede na ugotovljeno 
analizo in na podlagi terenske preiskave se predlaga določene varnostne ukrepe. Gre 
predvsem za ukrepe prometne varnosti, ki temeljijo na odpravi vzrokov nesreč, ki so po 
definiciji črnih točk v bistvenem podobne. Ukrepi so lahko različni npr.: poravnava lege 
cestišča, kontrola hitrosti, nadgradnja cestne razsvetljave, implementacija označb za 
pešce itd. Naslednji korak je implementacija ukrepov, ki je odvisna od razpoložljivih 
sredstev. Po omenjeni implementaciji je potrebna ponovna ocena stanja števila 
prometnih nesreč ter intenzivnosti poškodb. V primeru nezadovoljivih rezultatov je 
potrebno sprejeti nadaljnje ukrepe (Elvik, 2007, str. 7). 
4.3 DEFINICIJA, IDENTIFIKACIJA IN ANALIZA ČRNIH TOČK V NEMČIJI 
V Nemčiji na podlagi zemljevida nesreč ločijo črne točke prometnih nesreč, črne sektorje 
in črna območja. Črna točka predstavlja lokacijo, na kateri je zabeleženo večje število 
prometnih nesreč na manjšem odseku cestnega omrežja. Preiskava črne točke se izvede v 
primeru, ko v enem ali tri letnem obdobju število nesreč doseže oziroma preseže 
dogovorjeno mejo (Elvik, 2007, str. 11). 
Tabela 3: Črne točke 
zemljevid 1. leta 5 podobnih nesreč 12 mesecev 
zemljevid 3. leta 5 nesreč s poškodbenim izidom 36 mesecev 
zemljevid 3. leta 3 nesreče z izidom resnih poškodb 36 mesecev 
 
Vir: Elvik (2007, str. 11) 
Za namene uspešne identifikacije tveganih lokacij s podobnimi prometnimi nesrečami so 
slednje razdeljene na naslednje tipe: 
 prometne nesreče pri katerih je udeleženo eno vozilo, 
 nesreče pri zamenjavi smeri, 
 nesreče pri zavoju v križišče, 
 nesreče pešcev pri prečkanju cestišča, 
 nesreče v katerih so udeležena ustavljena oziroma parkirana vozila, 
 nesreče vzdolžnega prometa, 
 drugo (Elvik, 2007, str. 12). 
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Pri identifikaciji črnih točk je prav tako pomembna stopnja intenzivnosti poškodbe 
udeležencev. Zgornja meja kritične vrednosti prometnih nesreč se z večjo intenzivnostjo 
poškodb zmanjšuje in obratno. Kategorizacija poškodb glede na njihovo intenzivnost je 
prikazana spodaj: 
 nesreče s smrtnim izidom so nesreče, pri katerih je izgubil življenje najmanj en 
udeleženec, 
 nesreče pri katerih se je najmanj eden udeleženec resno poškodoval, 
 nesreče pri katerih se je najmanj eden udeleženec lažje poškodoval, 
 nesreče z večjo materialno škodo, 
 druge materialne poškodbe (Elvik, 2007, str. 12). 
Poleg črnih točk se obravnavajo tudi črni odseki in območja. Pri črnih odsekih je govora o 
zgostitvi prometnih nesreč na daljšem intervalu cestišča. Črni odseki so deležni 
podrobnejše preiskave, če se identificirajo na zemljevidu prometnih nesreč v triletnem 
obdobju v primeru tipa nesreč s težjimi poškodbami udeležencev. Pod enakimi pogoji so 
predmet podrobnejše preiskave tudi črna območja, ki predstavljajo urbana okolja oziroma 
večja mesta in občine (Elvik, 2007, str. 12). 
Po identifikaciji črnih točk, odsekov in območij se opravi primarno in podrobno preiskavo. 
Primarno preiskavo sestavljajo tri faze. V prvi  fazi se s pomočjo zemljevida prometnih 
nesreč preuči geografsko razsežnost črnih točk, odsekov in območij. Določi se tudi 
obdobje preučevanja zabeleženih prometnih nesreč. V primeru stalnega trenda 
prometnih nesreč se lahko uporabijo podatki prometnih nesreč časovnega obdobja 
daljšega od treh let. Analiza trenda se tudi opravi pri črnih točkah, ki izstopajo po številu 
prometnih nesreč, da se ugotovi ali se stanje nesreč skozi obdobje izboljšuje ali poslabšuje 
(Elvik, 2007, str. 12-13). 
Primarni preiskavi sledi podrobna preiskava, katere namen je ugotavljanje vzrokov 
prometnih nesreč ter oblikovanje potrebnih ukrepov. Pri podrobni preiskavi se za namene 
smotrne porabe sredstev in učinkovitega izvajanja ukrepov rangira identificirane črne 
točke. Črne točke prve kategorije, ki izpolnjujejo pogoje, kot so opredeljeni v prvi vrsti 
tabele, se rangirajo po številu podobnih nesreč v obdobju enega leta.  Črne točke druge in 
tretje kategorije se rangirajo po številu težjih poškodb v obdobju treh let. V primeru 
izenačenja se upošteva skupno število prometnih nesreč. Pri črnih točkah z visokim 
številom prometnih nesreč kriterij rangiranja temelji na podlagi stopnje intenzivnosti 
poškodb, izraženih v skupnih stroških prometnih nesreč, za drugi kriterij pa se uporablja 
število podobnih nesreč. Črni sektorji in območja se rangirajo na podlagi števila resnih 
poškodb udeležencev, izraženih na kilometer cestišča v enem letu (Elvik, 2007, str. 13). 
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4.4 IDENTIFIKACIJA ČRNIH TOČK V SLOVENIJI 
V Republiki Sloveniji identifikacija črnih točk oziroma mest z visoko stopnjo prometnih 
nesreč poteka na podlagi dveh definicij ali faz. Po prvi se identificira vse tiste lokacije, pri 
katerih je v triletnem časovnem obdobju vsako leto zabeležena vsaj ena nesreča s 
poškodbenim izidom in pri katerih stopnja tovrstnih nesreč preseže kritično mejo 
prometnih nesreč glede na odseke, ki so v bistvenih značilnostih podobni. V drugem 
koraku se identificirajo mesta z najmanj eno prometno nesrečo na leto ne glede na 
intenzivnost poškodbe ter vrednost stopnje prometnih nesreč. Skladno z drugim korakom 
se zaradi podvajana podatkov ne evidentira kritičnih odsekov, ki so bili identificirani v prvi 
fazi (Klobasa, 2015, str. 3-4). 
Nesreče se v obeh fazah seštevajo na tristo metrskem intervalu odseka od prve nesreče. 
Glede na prisotnost drugih nesreč v bližini se interval lahko poveča do največ tisoč 
metrov. S pomočjo odseka se ugotavlja nevarne pododseke, znotraj križišč pa se seštejejo 
vse prometne nesreče. Mesta z visoko stopnjo prometnih nesreč se ugotavljajo na podlagi 
elektronskega zemljevida prometnih nesreč. S pomočjo GIS orodij se na cestno omrežje 
pripiše lokacije prometnih nesreč in povprečni letni dnevni promet (Klobasa, 2015, str.4). 
Za pododseke in križišča se izračuna stopnja prometnih nesreč. Izračuna se prav tako 
povprečna in kritična stopnja za odseke in križišča podobnih cest. Kritični odseki in križišča 
so torej tisti, ki imajo večjo letno stopnjo prometnih nesreč od kritične. V drugem koraku 
je seznam odsekov z visoko stopnjo prometnih nesreč še večji, zato se upošteva samo 
tiste odseke in križišča, pri katerih je v časovnem intervalu treh let zabeleženih vsaj pet 
nesreč in je stopnja resnosti nesreč višja od določene. Upoštevajo se tudi lokacije, ki imajo 
nadpovprečno število prometnih nesreč (Klobasa, 2015, str.4). 
Po določitvi mest se opravi predhodna analiza. V prvi fazi se preveri, če je bilo v preteklem 
obdobju določena lokacija že identificirana kot mestno z visoko stopnjo prometnih nesreč 
in preveri se tudi, če je že predmet izvajanja nadaljnjih ukrepov. V predhodni analizi se 
pridobi podatke o cestišču (naklon, meritve drsnosti …). Izdela se skica lokacije s 
pomembnejšimi elementi iz okolice ter opravi analiza prometnih nesreč glede na vzroke, 
tipe prometnih nesreč in zunanje okoliščine. Po predhodni analizi sledi terenski ogled 
kritičnih lokacij. Terenski pregled dopolnjuje intervju na policijski postaji, s pomočjo 
katerega se pridobi dodatne in natančnejše informacije o poteku dogodkov, vzrokih in 
opisu prometne situacije ter okoliščin (Klobasa, 2015, str. 4). 
Po predhodni analizi in terenskem pregledu se na podlagi ugotovitev sporno mesto označi 
kot nevarno ali pa se ga zavrne. Za posamezna nevarna mesta se predlaga ukrep ali 
izdelavo študije za optimalne rešitve. Končni rezultat opisanega procesa je seznam 
nevarnih odsekov in križišč s predlaganimi ukrepi (Klobasa, 2015, str. 4). 
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4.5 PROCES MENEDŽMENTA ČRNIH TOČK 
Izhodiščni element izvajanja menedžmenta črnih točk je vzpostavitev podatkovne baze 
prometnih nesreč. Za uspešno identifikacijo črnih točk ni pomemba samo kakovost in 
kvantiteta podatkov, potrebno je zagotoviti tudi enostavno dostopnost vsem relevantnim 
deležnikom. Z omenjenimi podatki ne sme razpolagati samo policija, ampak morajo biti 
dostopni širši javnosti skladno z Zakonom o varstvu zasebnih podatkov. V kontekstu 
varstva podatkov mislimo predvsem osebne podatke o voznikih oziroma udeležencih 
prometnih nesreč ter identifikacijskih številk vozil. Uporabniku enostavno dostopen in 
centraliziran vir potrebnih podatkov je ključni in izhodiščni element izvajanja 
menedžmenta črnih točk (TRRSP, 2015, str. 11). 
Za izvajanje procesa menedžmenta črnih točk so potrebni naslednji podatki: 
 diagram prometnih nesreč, 
 GPS/GLONASS koordinate lokacij prometnih nesreč, 
 informacije glede okolice prometnih nesreč npr.: objekti, ki zagotavljajo zasebne 
ali javne storitve kot so šole, bolnišnice, rekreativni in trgovski centri itd. poleg 
objektov so pomembni tudi drugi elementi okolice npr.: gozdovi, strma pobočja, 
obdelovalne površine … 
 pomembne so tudi informacije o vremenu v času prometne nesreče ter 
informacije o hitrostnih omejitvah itd.(TRRSP, 2015, str. 11).  
V praksi poznamo dve metodi priprave ustreznih podatkov. Pri prvi metodi gre predvsem 
za izdelavo preglednic z razvrščenimi prometnimi nesrečami po posameznih cestah, kar 
omogoča ustrezno primerjavo ter identifikacijo kritičnih cestnih odsekov. Druga metoda 
temelji na GIS, ki omogoča prikaz lokacij prometnih nesreč na elektronskem zemljevidu. 
Pri analizi prometnih nesreč je ključnega pomena natančnost lokacijskih podatkov 
prometnih nesreč, zato je priporočljivo, da policija s pomočjo GPS/GLONASS na kraju 
prometne nezgode zabeleži natančno lokacijo prometne nesreče. Poleg lokacije je 
pomemben tudi diagram prometnih nesreč (TRRSP, 2015, str. 12). Diagram prometnih 
nesreč predstavlja dvodimenzionalni tlorisni pregled, ki omogoča vizualizacijo vzorcev 
prometnih nesreč na določeni lokaciji (Kolody, Perez-Bravo, Zhao & Neuman, 2014, str. 3). 
Diagrami vsebujejo informacije, kot so: smer vožnje udeleženih vozil, čas nastanka 
nesreče, podatki o vremenu itd. 
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Slika 2: Primer diagrama prometnih nesreč 
 
Vir: Federal Highway Administration (2018) 
4.5.1 Analiza pridobljenih podatkov 
Za analizo podatkov prometnih nesreč se uporabljajo metode, ki temeljijo na statistiki 
prometnih nesreč ali na točkovnem zemljevidu prometnih nesreč. V prvem primeru v 
skladu s privzeto definicijo črnih točk pristojni organ ali organizacija na podlagi analize 
pripravi seznam črnih točk. Pri tem se lahko črne točke rangira na podlagi obtežitve 
prometnih nesreč glede na kategorizacijo intenzivnosti poškodb udeležencev. Prioriteto 
za izvajanje ukrepov prometne varnosti bi načeloma morale predstavljati črne točke, ki 
vsebuje nesreče z intenzivnejšimi poškodbami, saj slednje bolj vlivajo na kakovost življenja 
udeležencev prometnih nesreč in njihovih bližnjih ter predstavljajo višje družbene stroške 
(TRRSP, 2015, str. 12-13). 
Naslednja skupina metod temelji na geografskem kodiranju podatkov. Prometne nesreče 
so prikazane kot točke na elektronskem zemljevidu. Točke so različno obarvane glede na 
različne lastnosti oziroma karakteristike prometne nesreče. Tovrsten pregled podatkov je 
možen za večjo časovno obdobje z namenom lažjega pregleda trenda števila prometnih 
nesreč. Z uporabo ustreznih statističnih metod lahko na podlagi točkovnega zemljevida 
predstavimo tudi mesta, ki predstavljajo potencialno nevarnost oziroma prihodnje črne 
točke (TRRSP, 2015, str. 13). 
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Naslednja faza je priprava seznama črnih točk, ki je skladen s privzeto definicijo in 
dopolnjen z diagramom prometnih nesreč. Kot je bilo omenjeno že zgoraj, je smiselno, da 
so črne točke prometnih nesreč rangirane glede na stopnjo intenzivnosti poškodb 
udeležencev, kar pomeni, da so na vrhu seznama tiste lokacije, ki vsebujejo največje 
število smrtnih žrtev in težjih poškodb (TRRSP, 2015, str. 14). 
4.5.2 Analiza vzrokov prometnih nesreč 
Namen analize vzrokov prometnih nesreč je razumevanje ključnih dogodkov, ki so 
prispevali k nastanku nesreče, kar omogoča lažjo identifikacijo ključnih vzrokov prometnih 
nesreč. Nesreča je lahko posledica več dejavnikov, zato je za popolno razumevanje 
okoliščin potrebno sistematično analizirati vse potrebne podatke oziroma dejstva (Kolody, 
Perez-Bravo, Zhao & Neuman, 2014, str. 4). V praksi poznamo dve vrsti analize, in sicer 
notranje analize, ki temeljijo na evidencah dostopnih podatkov ter terenske analize 
(TRRSP, 2015, str. 14). 
Pri notranji analizi je priporočljivo, da razpolagamo z naslednjimi podatki: 
 podatki o nesreči: gre za splošne podatke o nesrečah, ki jih navadno zabeleži 
policija. Policijsko poročilo vsebuje tudi izjave prič in udeležencev. 
 podatki o prometu: gre za podatke o splošnih prometnih značilnostih na lokaciji 
prometne nesreče, kot so npr.: podatki o prometnem toku glede na čas, smer 
vožnje, tip vozila, uporabnika cestne infrastrukture, podatki o povprečni hitrosti 
ter podatki o spremembi omenjene prometne strukture. 
 podatki o cesti: gre za podatke o cestni infrastrukturi in njeni okolici: dimenzije in 
lega cestišča, prisotnost kolesarskih pasov, lastnosti terena zunaj cestnega 
omrežja, cestne označbe in signalizacija itd. 
 in drugi podatki: med druge in dodatne podatke uvrščamo diagram ali tabelo 
prometnih nesreč (TRRSP, 2015, str. 15). 
V okviru notranje analize vzrokov je potrebno identificirati dominantne tipe in 
dominantne karakteristike nesreč. Na podlagi diagrama prometnih nesreč lahko 
ugotovimo dominantni tip prometne nesreče, ki predstavlja množice vsaj štirih nesreč 
istega tipa na določenem križišču ali odseku cestišča. Nesreče, ki ne predstavljajo 
dominantnega tipa, navadno niso predmet nadaljnje analize, čeprav moramo upoštevati, 
da so lahko različni tipi nesreč posledica enakih vzrokov. Na lokacijah z manjšim številom 
nesreč je težje izpostaviti dominantne tipe nesreč, v tem primeru je za namene 
identifikacije vzrokov bolj primerno, da se osredotočamo na karakteristike prometnih 
nesreč npr.: spolzkost vozišča, čas, smer vožnje … Po identifikaciji podobnih tipov nesreč 
in njihovih karakteristik lahko iščemo skupne imenovalce karakteristik nesreč npr.: 
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alkohol, starost. Na podlagi analize nesreč za vsak dominantni tip oziroma karakteristiko 
nesreče formuliramo hipotezo o možnih vzrokih prometnih nesreč (TRRSP, 2015, str. 17).  
Po opravljeni analizi sledi ogled lokacij na terenu, kjer se poskuša odkriti vzroke 
zabeleženih prometnih nesreč s podrobnejšim pregledom lastnosti cestišča in analize 
prometnega stanja. Namen terenske preiskave je predvsem odkriti vpliv dejavnikov, ki 
pripomorejo k tistim vzorcev vedenja in ravnanja voznikov, katerih rezultat je prometna 
nezgoda (TRRSP, 2015, str. 18). Postopek nesreče je navadno sestavljen iz treh faz. V prvi 
fazi je govora o točki nastanka nesreče oziroma o točki, ki sproži prometno nesrečo in je 
posledica racionalne napake voznika, saj je nastanek nesreče v večji meri odvisen od 
voznikovih voznih sposobnosti (reakcijski čas, psihofizično stanje). V drugi fazi gre 
predvsem za čas in pot izgubljenega nadzora nad vozilom in v tretji fazi nastopi točka 
nesreče. Z izvajanjem ukrepov prometne varnosti nimamo direktnega vpliva na 
karakteristike voznikov in človeške napake, zato se pri terenskem ogledu bolj 
osredotočamo na karakteristike cestišča in na podlagi notranje analize ter terenskega 
ogleda določimo ukrepe, ki pripomorejo k zagotovitvi uporabniku varne cestne 
infrastrukture, saj ima slednja velik vpliv na voznikovo dojemanje prometnih situacij ter 
njegovo odločanje (TRRSP, 2015, str. 19). 
Na terenskem pregledu lahko pridobimo veliko podatkov npr. naklon cestišča, 
oprijemljivost asfaltne podlage, vidljivost itd., vendar so pri procesu menedžmenta črnih 
točk ključni oziroma pomembnejši naslednji podatki: 
 štetje prometa: je proces, s katerim štejemo število uporabnikov cestnega sistema 
na določeni točki oziroma križišču ali odseku. S štetjem prometa pridobimo 
podatke o prometnem toku ter podatke o sestavi prometa glede na vrsto vozil in 
udeležence. Tovrstni podatki nam pomagajo razumeti razmere in okoliščine 
prometnih nesreč, kar pripomore k preveritvi hipotez ter sprejetju odločitev glede 
ukrepov (TRRSP, 2015, str. 20), 
 merjenje hitrosti vozil: eden izmed glavnih faktorjev prometnih nesreč je 
prevelika oziroma neprimerna hitrost, ki povečuje tveganje nastanka nesreče ter 
povečuje možnosti intenzivnosti poškodb (WHO, 2004, str. 77). Priporočljivo je, da 
se meritve hitrosti opravijo v času, ko so prometne nesreče najštevilčnejše. Z 
meritvijo hitrosti pridobimo podatke o povprečni vrednosti hitrosti, njenem 
standardnem odklonu in procent števila voznikov, ki se omejitev ne držijo. (TRRSP, 
2015, str. 20). Kot je bilo omenjeno v poglavju o hitrosti, študije ugotavljajo 
pozitivno povezanost med nihanjem hitrosti oziroma standardnim odklonom in 
številom prometnih nesreč (Aarts in Schagen, 2006, str. 215). 
 tehnike za identifikacijo konfliktnih situacij: včasih za oceno varnosti cestišča niso 
dovolj policijska poročila oziroma dostopne baze podatkov. V tem primeru si za 
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kakovostnejšo ocena stanja pomagamo z različnimi metodami identifikacije 
konfliktnih situacij. Pri identifikaciji konfliktnih situacij gre predvsem zato, da 
opazujemo ravnanje voznikov ter se osredotočamo na njihovo nevarno početje, ki 
bi lahko v drugačnih okoliščinah pripeljalo do nesreče. Konfliktna situacija je 
situacija dveh ali več udeležencev prometa, pri kateri bi lahko prišlo do nesreče, če 
predpostavimo, da udeleženci ne bi v določenem času in prostoru spremenili 
načina vožnje (TRRSP, 2015, str. 21). 
Zadnja faza analize je na podlagi terenskega pregleda potrditi hipoteze oziroma jih 
dopolniti ter tako določiti vzroke prometnih nesreč za vsak dominantni tip oziroma 
karakteristiko nesreče (TRRSP, 2015, str. 23). 
4.5.3 Določitev ukrepov prometne varnosti 
Ukrepi morajo biti zasnovani tako, da preprečijo glavne vzroke identificiranih dominantnih 
tipov nesreč. V primeru, da vzrok predstavlja uporabo infrastrukture oziroma malomarno 
ravnanje udeležencev prometa, težje sprejmemo ukrepe, ki bi imeli neposredni učinek. Na 
vedenje voznikov lahko posredno vplivamo z izobraževanjem, medijskimi kampanjami, 
preventivnimi akcijami, poostrenim nadzorom, ki je vzročno usmerjen itd. Ukrepi morajo 
biti problemsko orientirani, pri čemer moramo biti pozorni, da ne vzpodbujajo drugih vrst 
nesreč oziroma nesreč na drugih lokacijah. Poleg strukturnega vidika ukrepa je 
pomembno tudi presoditi oceno učinkov ukrepa in njegov vpliv na prometno stanje. Pri 
odpravi črnih točk je najbolj smiselno, da se načrtovani ukrepi kakovostno izvedejo na 
večjem številu črnih točk, kar pomeni prioriteto stroškovno nižjih ukrepov. Na podlagi 
evalvacije predhodnih istovrstnih ukrepov lahko tudi približno predvidevamo potencialno 
zmanjšanje prometnih nesreč za načrtovani ukrep (TRRSP, 2015, str. 23). 
Po določitvi vzrokov in ukrepov sledi prioritizacija ukrepov. Namen je ugotoviti, kakšno je 
razmerje med dodatno vrednostjo oziroma koristjo rezultata ukrepa glede na stroške 
izvedbe. Tovrstna ocena se v praksi izvede z metodo stroškov-koristi. Za določitev 
prioritet lahko izhajamo iz dveh predpostavk. Pri prvi gre za določanje sredstev, ki so 
potrebna, da se doseže največji učinek oziroma korist, medtem ko pri drugi predpostavki 
poskušamo doseči največjo korist glede na omejeno količino sredstev. V praksi se 
navadno izhaja iz drugega načina, saj so sredstva za izvedbo ukrepov prometne varnosti 
praviloma omejena. Postopki metodologije stroškov koristi so naslednji (TRRSP, 2015, str. 
24): 
 izračun letnih stroškov na ukrep, 
 ocena števila preprečenih nesreč, 
 izračun razmerja med stroški in koristmi, 
 prioritizacija ukrepov (TRRSP, 2015, str. 25). 
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4.5.4 Načrtovanje, implementacija in evalvacija 
Fazi prioritizacije ukrepov sledi sprejetje nacionalnega programa prometne varnosti, ki je 
ključnega pomena za dolgoročno zagotavljanje in trajnostno izboljševanje prometne 
varnosti. Program mora vsebovati dolgoročne in kratkoročne cilje, ki zajemajo: 
 stroškovno učinkovito izvajanje ukrepov na kritičnih lokacijah, 
 osredotočenost na zmanjšanje tako psihičnih kot fizičnih poškodb, 
 nadzor in koordinacijo aktivnosti pomembnih deležnikov na področju prometne 
varnosti, 
 učinkovito razporejanje sredstev za izvajanje ukrepov na potrebnih lokacijah 
(TRRSP, 2015, str. 25). 
Skladno z Nacionalnim programom in ugotovljenimi prioritetami je potrebno sprejeti 
akcijski načrt, ki vsebuje specifične cilje in zagotavlja koordinacijo izvajanja ukrepov med 
organi in organizacijami, ki so pristojne za prometno varnost. Akcijski načrt mora biti 
transparenten ter vključen v poslovni in finančni načrt pristojnih deležnikov. Uspešnost 
programa odprave črnih točk je pogojena z njegovo sistematično implementacijo in 
sprotno evalvacijo (TRRSP, 2015, str. 26). 
Naslednja faza je implementacija načrtovanih ukrepov. Naloga pristojnih organov je 
koordinacija, nadzor in zagotavljanje potrebnih sredstev. Po izvedbi ukrepov sledi 
evalvacija. Gre predvsem za spremljanje učinkov ukrepov ter njihovo primerjavo z 
zastavljenimi cilji. S primerjavo s cilji ugotovimo ali implementacijski ukrepi prinašajo 
načrtovane rezultate. Za uspešno primerjavo in spremljanje stanja je potrebno 
dokumentirati pridobljene podatke pred in po izvedbi ukrepov (TRRSP, 2015, str. 27). 
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5 METODOLOGIJE ANALIZE KRITIČNIH TOČK PROMETNIH 
NESREČ 
Kot je bilo omenjeno že v uvodu, je namen magistrske naloge preučiti stanje prometnih 
nesreč na območju Mestne občine Ljubljana ter predlagati postopek, s katerim bi 
poudarili kritične množice prometnih nesreč in jih prikazali na zemljevidu. Konkretneje je 
moj cilj s kernelovo metodo identificirati in prikazati kritične cestne odseke, ki 
predstavljajo največjo nevarnost za nastanek prometnih nesreč v prihodnosti. 
Peto poglavje je sestavljeno iz treh podpoglavij, in sicer: pregleda predhodnih raziskav, 
kriging in kernelova metode in poglavja o omrežnem KDE. Prvo podpoglavje vsebuje 
pregled literature raziskav na temo identifikacije kritičnih cestnih odsekov. Skladno s 
pregledom literature se v večini primerov za identifikacijo in prikaz kritičnih cestnih 
odsekov uporablja kernelova metoda (KDE) oziroma njena izpeljanka omrežni KDE. 
Zasledili smo tudi raziskavo, ki so jo opravili Thakali, Kwon in Fu (2015), kjer so primerjali 
rezultate kernelove in kriging metode. Rezultati so bili primerljivi, zato sem se kljub veliko 
popularnejši uporabi kernelove metode odločil, da vseeno opišem tudi kriging metodo, 
saj je njen rezultat prav tako vizualni prikaz kritičnih cestnih odsekov. 
V drugem poglavju je opredeljena kriging metoda kot tudi njena enačba. Opisane so tudi 
različne vrste omenjene metode kot tudi semivariogram, ki je razširjeno orodja za prikaz 
prostorske avtokorelacije oziroma odvisnosti med razdaljami opazovanih spremenljivk in 
njihovo vrednostjo. V tretjem poglavju je opredeljen pomen in splošna formula kernelove 
metode v enodimenzionalnem in dvodimenzionalnem prostoru. Poseben poudarek je na 
opredelitvi parametra izravnave ter pomenu njegove optimalne uporabe. V četrtem 
poglavju je iz vidika analize prometnih nesreč opredeljena primerjava 2-D in omrežne 
kernelove metode. Smiselno sta v poglavju predstavljeni formuli obeh metod kot tudi 
razlike v načelu delovanja. Razloženo in prikazano je tudi, zakaj je omrežna kernelova 
metoda bolj natančna na območjih glede na parameter izravnave strnjene cestne 
infrastrukture.   
5.1 PREGLED PREDHODNIH RAZISKAV 
Prvo študijo o uporabi KDE1 metode na primeru prometnih nesreč sta izvedla Banos in 
Huguenin-Richard (2000). Na zemljevidu sta prikazala distribucijo nesreč pešcev na 
primeru otrok. Krisp in Durot (2007) sta prikazala množice nesreč na primeru divjih živali. 
Namen raziskave je bil, s pomočjo KDE metode, optimizirati postavitev prometnih znakov, 
ki opozarjajo na možnost srečanja z divjimi živalmi na jugu Finske. Glede na pretekle 
                                                        
1 Kernel density estimation 
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podatke prometnih nesreč z divjimi živalmi sta avtorja s KDE metodo identificirala kritične 
cestne odseke, ki potrebujejo tovrstne označbe. Predlagana metoda in rezultati raziskave 
bi tako Finskim oblastem omogočili bolj racionalno ter optimalno postavitev opozorilnih 
znakov. 
Sabel in drugi (2005) so s pomočjo kernelove metode identificirali kritične točke 
prometnih nesreč. Avtorji so s pomočjo GIS in Python skripta združili prostorske podatke 
o povprečnem prometnem toku z zabeleženimi lokacijami prometnih nesreč. S pomočjo 
Monte Carlo metode so nato identificirali statistično značilne množice prometnih nesreč. 
Podobno raziskavo so opravili Bil in drugi (2013), ki so predlagali postopek, ki omogoča 
ocenitev množice prometnih nesreč ter njihovo razvrstitev gleda na pomembnost oziroma 
intenzivnost. Kernelovo metodo so avtorji razširili s testiranjem statistične značilnosti 
rezultata množic. Predstavili so lokacije, pri katerih je kernelova funkcija na podlagi Monte 
Carlo metode presegla 95 odstotni interval zaupanja, kar omogoča identifikacijo 
najnevarnejših cestnih odsekov. 
Anderson (2009) je KDE metodo nadgradila z metodo grupiranja podatkov. Namen študije 
je bil z geografskim informacijskim sistemom (GIS) in kernelovo metodo prikazati 
prostorske vzorce prometnih nesreč v Londonu na podlagi podatkov iz policijske baze o 
lokacijah prometnih nesreč od leta 1999 do 2003. S pomočjo rezultata o prostorskih 
vzorcih in drugih podatkov je klasificirala kritične točke prometnih nesreč. Rezultat KDE 
metode je bila mapa prometnih nesreč in določeno število kritičnih točk. Kritičnim točkam 
je dodala druge okoljske podatke ter s pomočjo K-means clustering identificirala po 
lastnostih podobne skupine prometnih nesreč. Skupine prometnih nesreč bi tako služile 
za pomoč pri sprejetju ukrepov prometnih varnosti. 
V literaturi se pogosto pojavlja omrežni KDE, ki opredeljuje KDE kot funkcijo v omrežju. 
Omrežni KDE sta predstavila Zhixiao Xie in Jun Yan (2008), ki sta mnenja, da je rezultat 
standardne kernelove metode ravna površina gostote točk v 2-D geografskem prostoru. 
Standardna metoda včasih ni primerna za kategorizacijo točk, kot so prometne nesreče, 
saj se slednje zgodijo na cestnoprometnem omrežju oziroma linearnem 1-D prostoru. 
Namen dela je bil predlagati drugačen pristop, in sicer omrežni KDE. Glavna razlika 
pristopa je delitev cestnoprometnega omrežja na lixel-e (linear pixel), ki predstavljajo 
enake enote v cestno prometnem omrežju. Avtorja sta ugotovila, da je omrežni KDE bolj 
učinkovit od standardnega, saj slednji pokriva oziroma upošteva prostor izven 
prometnega omrežja ter tako preceni vrednosti gostote prometnih nesreč. Avtorja sta 
tudi ugotovila, da dolžina lixel-a bolj vpliva na rezultat kot izbira krivulje. 
Podobno so tudi Loo in drugi (2011) za namene identifikacije kritičnih cestnih točk 
uporabili omrežni KDE. Rezultati so pokazali, da ima izbira parametra izravnave velik vpliv 
na prostorsko porazdelitev predvidene gostote prometnih nesreč. Avtorji ugotavljajo, da 
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je smiselno uporabiti različne parametre izravnave glede na določene tipe nesreč. 
Prometne nesreče pešcev so navadno lokacijsko bolj koncentrirane, zato je bolj smiselno 
uporabiti ožji parameter izravnave. Na predmestnih in podeželskih cestah se nesreče 
zaradi večjega števila nevarnejših cestnih odsekov dogajajo manj koncentrirano, zato je za 
identifikacijo kritični odsekov bolj primeren širši parameter izravnave. Avtorji menijo, da 
bi rezultati njihovega dela omogočili vladam pridobiti natančnejše podatke o kritičnih 
cestnih odsekih, kar bi omogočilo boljši pogled v dejansko stanje in posledično sprejetje 
relevantnih ukrepov. 
Prav tako so Mohaymani in drugi (2013) s pomočjo omrežne KDE metode izpostavili in 
vizualizirali kritične cestne odseke prometnih nesreč na podeželski cesti Arak-Khomein v 
provinci Markazi za obdobje treh let (2006-2008). Avtorji so rezultate o gostoti verjetnosti 
nesreč analizirali tudi iz časovnega vidika, da bi ugotovili, če se kritična mesta časovno 
spreminjajo. Uporabili so metodo Parsonove prostorsko-časovne korelacije in ugotovili 
visoko časovno povezanost gostote prometnih nesreč, kar pomeni, da so kritični odseki za 
obdobje treh let iz leta v leto podobni. Zaradi visoke časovne korelacije so avtorji sklepali, 
da so lahko nesreče posledica enakih zunanjih dejavnikov. Raziskava po mnenju avtorjev 
služi kot izhodišče strokovnjakom za varnost pri iskanju dejavnikov prometnih nesreč kot 
tudi optimalno alokacijo sredstev gleda na določene lokacije prometnih nesreč.  
Zhixiao Xie in Jun Yan (2013) menita, da je omrežni KDE bolj primeren za ugotavljanje 
kritičnih točk prometnih nesreč kot standardni, vendar oba služita bolj kot orodje za 
vizualizacijo zaradi pomanjkljivosti kvantitativnega vidika statistične ocene. Študija je 
integrirala netKDE z Moran'I metodo. Rezultat integracije je bilo manjše število statistično 
značilnih kritičnih odsekov oziroma množic prometnih nesreč. Identifikacija najbolj 
kritičnih množic prometnih nesreč bi tako omogočala bolj učinkovito alokacijo sredstev za 
ukrepe preprečevanja nesreč in izboljšanja varnosti. 
V literaturi se pojavljajo tudi različni modeli za identifikacijo kritičnih cestnih odsekov. 
Hashimoto in drugi (2016) so v študiji s pomočjo KDE metode preučili razmerje prometnih 
nesreč in karakteristik mesta, kot so populacija ter cestni in prostorski dejavniki. Razvili so 
modele, ki jih sestavljajo različne lokacije nesreč, tipi nesreč in drugih podatkov ter s KDE 
metodo predvideli zgoščenost prometnih nesreč za posamezni model. Uporabnost 
modelov so ocenili s Spearmanovin rangom korelacije in odkrili visoko stopnjo 
povezanosti med predvidenim in dejanskim stanjem prometnih nesreč. V literaturi je 
mogoče zaslediti veliko študij, ki se ukvarjajo s povezavo med prometnimi nesrečami in 
mestnimi karakteristikami (Quddus 2008, Wier in drugi 2009) ter modelov, ki 
predvidevajo tveganja cestnoprometnih nesreč (Moeinaddini in drugi 2014; Rifaat in 
drugi, 2011).Tovrstni avtorji ne preučujejo prometnih nesreč samo z vidika kritičnih 
lokacij, ampak ugotavljajo razmerja med stopnjami poškodb ter karakteristikami mesta in 
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prometa. Pogosta metoda, ki se uporablja, je Bayesian hierarhični modeli, ki je po mnenju 
Quddus 2008 najbolj primerni za vzpostavitev odnosov med stopnjami poškodb 
udeležencev in dejavniki, povezanih s cestno infrastrukturo ter socialnoekonomskimi in 
prometnimi značilnosti območja. 
5.2 KRIGING METODA 
Za identifikacijo kritičnih cestnik odsekov se v literaturi najbolj pojavlja navadni KDE ali iz 
njega izpeljan omrežni KDE, ki se osredotoča na 1-dimenzionalni prostor, kar je po mnenju 
številnih avtorjev bolj primerno za identifikacijo prometnih nesreč, saj se te odvijajo v 1-
dimezionalnem cestnem omrežju. V literaturi je mogoče zaslediti še eno metodo, ki se 
prav tako uporablja za identifikacijo kritičnih lokacij prometnih nesreč, in sicer kriging 
metodo. Namen študije, ki so jo opravili (Thakali in drugi 2015), je bila primerjava 
rezultatov dveh geostatističnih metod, in sicer kernelova gostota verjetnosti in kriging 
metoda. Uporabljena je bila baza podatkov o prometnih nesrečah med letom 2003-2007 
za okrožje Hennepin v Minesoti, ZDA. Avtorji so metodi ocenili z indeksom natančne 
napovedi (PAI2) in s primerjavo rangiranja množic nesreč. Ugotovljeno je bilo, da je na 
podlagi indeksa (PAI) kriging bolj učinkovita metoda od navadne KDE. Rezultati so lahko 
tudi pristranski, saj se študija osredotoča na samo eno okrožje in metodo evalvacije, 
vendar delo kljub temu predstavlja izhodišče za nadaljnje preučevanje uspešnosti kriging 
metode za identifikacijo kritičnih cestnih odsekov. 
Kriging predstavlja splošni pojem geostatistikov, ki zajemajo algoritme regresij najmanjših 
kvadratov in se imenuje po rudarskem inženirju Danie Krigu (Krige, 1951). Glavna ideja 
kriginga je, da predvideni izidi predstavljajo obteženo povprečje niza podatkov, pri čemer 
so uteži določene na edinstven način glede vsake predvidene točke in funkcije razdalje 
med opazovanimi in predvidenimi lokacijami. Kriging omogoča oceno vrednosti na 
neznanih lokacijah na podlagi opazovanega niza podatkov tako, da karakterizira in 
kvantificira prostorsko variabilnost območja, ki ga opazujemo. V primeru, da 𝑥 in 𝑥𝑖 
predstavljata lokacijski vektor za določitev vrednosti točke v nizu opazovanih spremenljivk 
na znanih lokacijah za katere velja 𝑖= 1…..𝑛. Na primeru prometnih nesreč 𝑥 predstavlja 
določeno točko oziroma lokacijo, ki pomeni potencijalno tveganje za nastanek prometnih 
nesreč ter njihovo število glede na bližnja opazovanja 𝑥𝑖. Na podlagi opazovanega števila 
nesreč nas zanima ocena števila nesreč na katerikoli lokaciji ?̂?(𝑥). V tem primeru se 
splošna kriging formula glasi: (Thakali, Kwon & Fu, 2015 str.99). 
?̂?(𝑥) = 𝑚(𝑥) +  ∑ 𝜆𝑖
𝑛
𝑖=1
[𝑍(𝑥𝑖) − 𝑚(𝑥𝑖)] 
                                                        
2 Prediction accuracy index 
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𝑚(𝑥) in 𝑚(𝑥𝑖) pomenita pričakovane vrednosti naključnih spremenljivk 𝑍(𝑥) in 𝑍(𝑥𝑖). 𝜆𝑖  
je kriging obtežitev dodeljena za lokacijo 𝑍(𝑥𝑖) in omogoča oceno frekvence prometnih 
nesreč na lokaciji 𝑥. Naključno polje 𝑍(𝑥) je sestavljeno iz dveh komponent, in sicer iz 
komponente trenda in preostale komponente, izraženo je kot  𝑍(𝑥) = 𝑅(𝑥) + 𝑚(𝑥). 
Glede na model komponente trenda ločimo enostavni in navadni kriging. Navadni kriging 
predvideva konstantno razporeditev dogodkov in njihove povprečne vrednosti v bližini 
območja določene lokacije, medtem ko enostavni kriging predvideva konstantno 
razporeditev dogodkov in povprečne vrednosti na celotnem območju študije (Thakali, 
Kwon & Fu, 2015 str.99). 
Preučevanje prostorske avtokorelacije pogosto predstavlja pomembni vidik pri 
geostatističnih analizah za modeliranje prostorskih razlik na podlagi določenega niza 
podatkov. Najbolj razširjeno orodje za prikaz avtokorelacije je semivariogram, ki 
predstavlja odvisnost med razdaljo opazovanih spremenljivk in njihovo vrednostjo. 
Semivariogram lahko opredelimo s formulo, ki se glasi: 
𝛾(ℎ) =  
1
2𝑛(ℎ)





𝛾(ℎ) je semivariogram vzorca, 𝑍(𝑥𝑖) predstavlja frekvenco prometnih nesreč na lokaciji 
𝑥𝑖, ter 𝑛(ℎ), ki predstavlja par izbranih frekvenc prometnih nesreč ter njuno razdaljo ℎ 
(Thakali, Kwon & Fu, 2015 str.99).  
Pri izdelavi semivariograma so pomembni trije parametri: 
 Prag: pomeni vrednost semivariance, pri kateri prostorska avtokorelacija ni več 
prisotna.  
 Kos: v primeru, da dve spremenljivki nista oddaljeni, je vrednost semivariograma 
enaka 0. Pri zelo majhni razdalji semivariogram prikaže vrednost večjo od 0, kar 
imenujemo nugget učinek. Nugget učinek je posledica napak meritev oziroma 
mikrovariacij spremenljivk, ki so na krajši razdalji kot je najmanjši interval na 
vzorcu. 
 Razdalja: pomeni razdaljo, pri kateri se semivarianca preneha povečevati (Nansen, 
2012 str. 183). 
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Slika 3: Semivariogram 
 
Vir: Nansen (2012, str. 184) 
5.3 KERNELOVA METODA 
Za identifikacijo kritičnih cestnih odsekov bomo uporabili kernelovo metodo (Kernel 
density estimation), ki je znana tudi kot Parzenovo okno (Chen, 2017, str. 2). V statistiki se 
metoda uporablja za oceno gostote verjetnosti naključne spremenljivke 𝑋. Gre za 
metodo, s pomočjo katere lahko na podlagi določenega in omejenega števila podatkov 
sklepamo o lastnosti celotne populacije (Guidoum, 2015, str. 1). Zaradi neparametrične 
narave je KDE razširjen pristop za ponazoritev podatkov iz zapletene in naključne 
distribucije (Chen, 2017, str. 2). V statistiki kernelova gostota verjetnosti (KDE) predstavlja 
neparametrični način za oceno možne funkcije gostote 𝑓(𝑥) za naključno spremenljivko 𝑥 
in predstavlja rešitev izravnave podatkov v primeru, ko se z določenim vzorcem podatkov 
sklepa o lastnostih celotne populacije. Kakovost kernelove gostote verjetnosti oziroma 
rezultata ni tako odvisna od oblike funkcije kot od izbire vrednosti parametra izravnave 
(bandwidth). Prevelika vrednost parametra pomeni preveč izravnano funkcijo gostote, v 
obratnem primeru pa je funkcija preveč koničasta. Z optimalnim izborom parametra 
izravnave se podatke, s pomočjo KDE metode, bolj učinkovito predstavi kot pa s 
histogramom (Guidoum, 2015, str. 1). 
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KDE je uveljavljena metoda za identifikacijo prostorskih vzorcev, ki izračuna gostoto 
dogodkov okoli vsake točke glede na izmerjeno dolžino od točke do vseh dogodkov. 











𝑋𝑖  predstavlja vrednost spremenljivke 𝑥 na lokaciji i, 𝑛 pomeni število vseh lokacij, ℎ 
predstavlja vrednost paramatra izravnave in 𝐾 predstavlja kernelovo funkcijo, medtem ko 
funkcija 𝑓(𝑥) predstavlja kernelovo gostoto verjetnosti. (Hashimoto in drugi, 2016, str. 
265). Glavni namen funkcije 𝐾 je obtežitev razdalje med lokacijo 𝑥 in lokacijami 𝑥𝑖 glede 
na parameter izravnave ℎ. Omenjena obtežitev je ključna pri izračunu gostote verjetnosti 
𝑓(𝑥). 
Poznamo več klasičnih primerov oziroma oblik kernelovih funkcij: pravokotni kernel, 
trikotni, Epanechnikov, Guassianov in Silvermanov. 𝐾 kernelova funkcija upošteva samo 
pozitivne vrednosti neodvisne spremenljivke. Kernelovo gostoto verjetnosti lahko 
definiramo tudi na dvo- oziroma več-dimenzionalnem primeru. Recimo, da opazujemo 𝑛 
pare naključnih spremenljivk (𝑋1, 𝑌1), … . . , (𝑋𝑛 , 𝑌𝑛) za kernelovo gostoto verjetnosti velja 
naslednja formula (Tsybakov, 2009, str. 3): 













Pri kernelovi regresiji izbira določene funkcije 𝐾 ni ključna, vendar to ne velja za izbiro 
parametra izravnave ℎ. Kot je bilo omenjeno, ima funkcija samo vlogo obtežitve 
spremenljivk glede na izbran parameter izravnave. Metoda predvidi gostoto verjetnosti 
spremenljivke na določeni lokaciji na podlagi vrednosti sosednjih spremenljivk, vendar 
samo v dolžini izbranega parametra. Skladno z navedenim moramo izbrati optimalen 
parameter izravnave, ki je navadno odvisen od namena uporabe metode in z njim 
povezane smiselne prezentacije gostote točk. Slika 1, 2 in 3 ponazarjajo občutljivost ocene 
𝑓(𝑥) glede na izbiro parametra izravnave ℎ. Pri manjši vrednost parametra je ocena 
gostote točk preveč groba in koničasta (slika 3), v obratnem primeru preveč izravnana 





Slika 4: Prevelika vrednost parametra izravnave 
 
Vir: Chen (2017, str. 6) 
 
Slika 5: Smiselna izbira parametra izravnave 
 




Slika 6: Premajhna vrednost parametra izravnave 
 
Vir: Chen (2017, str. 6) 
Pri meritvi odstopanj KDE upoštevamo tri vrste napak: točkovna napaka, enotna napaka 
in povprečna integrirana kvadratna napaka (MISE3). Točkovna napaka je najenostavnejša 
in je povezana z intervalom zaupanja. Enotna napaka je povezana z intervalom 
napovedovanja in geometrijskih značilnosti ter ima koristne teoretične lastnosti, saj z njo 
merimo enotno odstopanje ocene zgostitve in je vezana na druge vrste napak. Povprečna 
integrirana kvadratna napaka se  uporablja za izbiro parametra izravnave, saj meri splošno 
učinkovitost ocene zgostitve in je povezana s povprečno kvadratno napako (Chen, 2017, 
str. 4).  
5.4 OMREŽNI KDE 
V literaturi se navadno uporabljata omrežni in planarni KDE (2-D). V tem poglavju bom 
primerjal omenjeni metodi. Spodnja enačba za 2-D KDE, ki sta jo navedla Xie in Yan, je v 
bistvu malo spremenjena zgoraj opredeljena enačba za dvodimenzionalen prostor. 
Zgornja enačba ne vsebuje števila 𝜋 in razdalja med lokacijo, za katero poskušamo 
predvideti gostoto in dejansko točko, je tukaj označena z 𝑑𝑖𝑠 in ne z razliko med 𝑋 in 𝑌. 
Omrežni KDE izhaja iz standardnega 2-D KDE. Osnovna enačba za planarni KDE oziroma 
kernelovo gostoto verjetnosti v dvodimenzionalnem prostoru je : 









                                                        
3 Mean integrated square error 
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𝜆(𝑆) pomeni gostoto točk na lokaciji 𝑆, 𝑟 je parameter izravnave oziroma radij znotraj 
katerega se išče gostoto točk, 𝑘 je teža točke 𝑖 na oddaljenosti 𝑑𝑖𝑠 do lokacije 𝑆. 𝑘 
predstavlja funkcijo (kernelovo funkcijo), ki pomeni funkcijo razmerja med 𝑑𝑖𝑠 in 𝑟, 𝑛 pa 
pomeni število opazovanih pojavov. Pri KDE ne uporabljamo enotne funkcije, ki bi 
enakomerno obtežila točke v radiju 𝑟, ampak uporabljamo model funkcij, ki temeljijo na 
učinku zmanjšane razdalje. To pomeni, večja kot je razdalja med točko in lokacijo, za 
katero računamo gostoto verjetnosti, manj je točka obtežena pri izračunu splošne gostote 
točk. Na koncu se pri 2D-KDE vse točke, ki se nahajajo v radiju 𝑟 od lokacije 𝑆 po obtežitvi 
glede na njihovo razdaljo do 𝑆, seštejejo, pri čemer dobimo gostoto točk na lokaciji 𝑆 (Xie 
& Yan, 2008, str. 397). 
Poznamo različne oblike kernelovih funkcij, s pomočjo katerih lahko merimo »učinek 
zmanjšane razdalje« prostorske obtežitve 𝑘, in sicer: Gaussovo, kvartično, stožčasto, 
Epanechnikovo. Najbolj se uporabljajo tri oblike kernelov (Schabenberger & Gotway, 
2005, str. 111): 
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) = 0 , ko je 𝑑𝑖𝑠 > 𝑟 
Za oceno gostote točk oziroma dogodkov na določenem linearnem omrežju lahko 
uporabimo omrežni KDE oziroma network KDE 4: 









                                                        
4 Network Kernel Density Estimation 
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𝜆(𝑆) pomeni gostoto točk na lokaciji 𝑆, 𝑟 je parameter izravnave oziroma razdalja na 
linearnem omrežju, znotraj katere se išče gostoto točk, 𝑘 je teža točke 𝑖 na oddaljenosti 
𝑑𝑖𝑠 do lokacije 𝑆. 𝑘 predstavlja funkcijo (kernelovo funkcijo), ki pomeni funkcijo razmerja 
med 𝑑𝑖𝑠 in 𝑟, 𝑛 pa pomeni število opazovanih pojavov (Xie & Yan, 2013, str. 65). Omrežni 
KDE izračunava gostoto točk na linearnem omrežju, kar pomeni, da za referenco ne 
upošteva dejanskih točk v radiju parametra izravnave kot 2-D KDE. Ključna razlika med 




pri omrežni KDE pa zgolj razdaljo 
1
𝑟
. Enačba za omrežni KDE je lahko na prvi pogled 
podobna prvi enačbi, ki smo jo opisali v poglavju Kernelove metode, vendar temu ni tako, 
saj so v tem primeru vhodni podatki koordinate prometnih nesreč, ki vsebujejo tako 
spremenljivke 𝑋 kot 𝑌. Skladno z navedenim gre v bistvu za kombinacijo zgornjih dveh 
enačb za enodimenzionalni in dvodimenzionalni prostor (poglavje Kernelove metode).  
Pri 2-D KDE se izračuna gostoto točk oziroma dogodkov v določeni območni enoti, v tem 
primeru pa se gostota ocenjuje na podlagi linearne enote. Tako kot pri 2-D KDE se lahko 
tudi pri omrežnem KDE za obtežitev določenih točk uporabljajo zgoraj omenjene 
kernelove funkcije, vendar kot sem omenil v poglavju KDE, izbira funkcije ne igra 
poglavitne vloge pri rezultatu kot izbira parametra izravnave 𝑟 ( Xie & Yan, 2013, str. 65). 
Omrežni KDE se od 2-D KDE razlikuje v treh vidikih: 
 točke dogodkov so predstavljene v kontekstu omrežnega prostora, 
 tako parameter izravnave kot tudi kernelova funkcija temeljita na razdalji v 
omrežju (izračunata se glede na najkrajšo pot v omrežju) in ne na podlagi ravne 
črte Evklidske ravnine. (ravna razdalja med dvema točkama v Evklidskem 
dvodimenzionalnem prostoru) 
 gostota točk se meri na linearno enoto oziroma na linearno slikovno točko (Xie & 
Yan, 2008, str. 397). 
 
Razlika med Omrežnim KDE in 2-D KDE je prikazana na spodnji sliki. Opazimo lahko, da 
prva metoda računa gostoto verjetnosti točk v enodimenzionalnem prostoru, medtem ko 
druga v dvodimenzionalnem prostoru. Zaradi različnih dimenzij lahko ocena zgostitve z 
uporabo obeh metod pri enakem nizu podatkov variira. Spodnja slika jasno prikazuje, na 
kakšen način lahko 2-D KDE na identičnem območju cestne infrastrukture zazna večjo 
množico dogodkov, ker zaradi dvodimenzionalne narave s parametrom izravnave zajame 
dva dogodka več kot omrežni KDE (Xie & Yan, 2008, str. 398). 
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Slika 7: Planarni KDE in omrežni KDE 
 
Vir: Chen (2008, str. 398) 
V primeru gostote točk na lokaciji 𝑥 2-D KDE obravnava celotni 2-D prostor v radiju 𝑟 ter 
tako upošteva 4 točke, medtem ko omrežni KDE za isti parameter izravnave obravnava 
samo dve točki (Xie & Yan, 2008, str. 399). V zgornjem primeru je omrežna metoda bolj 
natančna, saj ne želimo, da na oceno gostote verjetnosti prometnih nesreč navpične ceste 
vplivajo nesreče sosednjih cest. 
 76 
 
6 POSTOPEK ANALIZE 
V poglavju je natančneje opisan postopek analize. Izhodišče vsake analize je pridobitev 
ustreznih podatkov oziroma obstoj ustreznih podatkovnih baz. V poglavju so predstavljeni 
uporabljeni podatki in njihov pomen ter njihova geografska razsežnost. Slikovno je 
prikazana prostorska razporeditev vseh nesreč v obravnavanem obdobju, ki so 
kategorizirane na podlagi stopnje intenzivnosti poškodb udeležencev. Smiselno je 
ponovno predstavljen cilj magistrske naloge in opredeljeni obe uporabljeni analizi. 
Opisana je uporabljena metodologija in proces uporabe ArcGIS Pro, ki je razdeljen na fazo 
priprave vhodnih podatkov, transformacije koordinat v točke in uporabe KDE orodja. 
6.1 PRIDOBITEV PODATKOV 
Cilj magistrske naloge je identificirati kritične cestne odseke v Mestni občini Ljubljana. Za 
izvedbo kernelove metode potrebujemo koordinate prometnih nesreč, ki jih vsebuje 
aplikacija, dostopna na spletni strani Javne agencije Republike Slovenije za varnost 
prometa (AVP). Aplikacija predstavlja interaktivni zemljevid lokacij prometnih nesreč ter 
uporablja podatke iz podatkovnih baz Policije, Geodetske uprave Republike Slovenije 
(GURS) ter Direkcije Republike Slovenije za infrastrukturo (AVP, 2019). Pridobljene 
koordinate prometnih nesreč so skladne z državnim koordinatnim sistemom (D/48 GK), ki 
temelji na Gauss-Krugarjevi projekciji ter je bil vzpostavljen leta 1948 na območju bivše 
Jugoslavije (E-prostor, 2019). 
6.2 DEJANSKO STANJE PROMETNIH NESREČ IN POTEK ANALIZE 
Pri analizi se bodo upoštevale lokacije prometnih nesreč na območju Mestne občine 
Ljubljana v časovnem obdobju od 31. 12. 2014 do 31. 12. 2017. Skladno z uradnimi 
evidencami se cestna infrastruktura deli na naslednje kategorije: avtoceste, hitre ceste, 
glavne ceste (prvega in drugega reda), regionalne ceste (prvega, drugega in tretjega reda), 
lokalne ceste, turistične ceste ter naselja z uličnim sistemom in brez (AVP, 2019). Analize 
prometnih nesreč sem v izbrani statistični regiji za posamezno cestno kategorijo opravil 
ločeno, razlog je predvsem optimalna izbira dolžine parametra izravnave, ki se v praksi 
spreminja odvisno od namena uporabe cestne infrastrukture. Raznolika uporabnost 
parametra je toliko bolj smiselna takrat, kadar hočemo kritične cestne odseke prikazati 
bolj natančno in na lokalni ravni. 
Pri analizi posamezne cestne kategorije sem tudi upošteval kategorizacijo prometnih 
nesreč glede na intenzivnost poškodb udeležencev. Na podlagi aplikacije elektronskega 
zemljevida prometnih nesreč so slednje kategorizirane glede na naslednje skupine: smrt, 
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huda telesna poškodba, lažja telesna poškodba, sled poškodbe in brez poškodbe (AVP, 
2019). Za vsako cestno kategorijo sta bili izvedeni dve analizi prometnih nesreč: 
 za izvedbo prve analize sem uporabil neobtežene vhodne podatke, pri drugi analizi 
pa sem koordinate prometnih nesreč skladno s stopnjo intenzivnosti poškodb še 
dodatno obtežil. V prvem primeru je namen prikazati območja, ki predstavljajo 
generalno nevarnost za nesreče oziroma potencialno konfliktne situacije; 
 v primeru druge analize sem obtežil vhodne koordinate glede na intenzivnost 
poškodb udeležencev. Večja kot je intenzivnost poškodbe udeleženca prometne 
nesreče, hujše so čustvene in socialno-ekonomske posledice za njegove bližnje. Z 
vidika države hujša poškodba pomeni manjšo produktivnost, potrošnjo ter manjši 
prispevek posameznika v obliki davčnih obveznostih. Z intenzivnostjo poškodbe 
naraščajo tudi zdravstveni stroški. Skladno z navedenim sem opravil analizo, ki bo 
z vidika poškodbenega izida različno vrednotila prometne nesreče, kar se bo 
odražalo na prikazu kritičnih cestnih odsekov. Na rezultat gostote verjetnosti bodo 
imele večji vpliv vhodne koordinate intenzivnejših poškodb in s tem tudi vpliv na 
predvideno razporeditev prometnih nezgod v prihodnosti kot pa tiste z manjšo 
intenzivnostjo.  
Na območju Mestne občine Ljubljana je bilo v obravnavanem časovnem obdobju 
zabeleženih 8075 prometnih nesreč. Od tega je bilo 21 nesreč s smrtnim izidom, 296 
nesreč se je končalo s hudimi poškodbami ter 2318 nesreč z lažjimi poškodbami. Največ 
nesreč je bilo brez poškodb, in sicer 5440. Skladno z aplikacijo zemljevida prometnih 
nesreč nobena nesreča v tem obdobju ni bila kategorizirana v skupino nesreč s sledjo 
poškodbe (AVP, 2019). Spodnja slika (7) prikazuje prostorsko razporejenost omenjenih 
prometnih nesreč. Slika (8) pa prikazuje prostorsko razporeditev nesreč s smrtnim izidom 
in težjimi poškodbami. Legenda klasifikacije nesreč glede intenzivnosti poškodb je pri 
obeh slikah spodaj desno. 
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Za analizo sem uporabil kernelovo gostoto verjetnosti oziroma plenarni KDE. Tovrstna 
metoda omogoča, da glede na vhodne koordinate prometnih nesreč poizkušamo 
predvideti verjetno gostoto prometnih nesreč v prihodnosti. Glavna značilnost plenarnega 
KDE je, da za izbrano točko izračuna gostoto verjetnosti glede na sosednje lokacije 
prometnih nesreč v določenem parametru izravnave oziroma radiju. Ker predvidevamo 
gostoto verjetnosti nesreč na cestni infrastrukturi, so vhodni podatki zemljepisna dolžina 
in širina nesreče. V tem kontekstu metoda upošteva vhodne spremenljivke v 2-d prostoru. 
Matematična enačba za plenarni KDE je : 









𝜆(𝑆) pomeni gostoto točk na lokaciji 𝑆, 𝑟 je parameter izravnave oziroma radij, znotraj 
katerega se išče gostoto točk, 𝑘 je teža točke 𝑖 na oddaljenosti 𝑑𝑖𝑠 do lokacije 𝑆. 𝑘 se 
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predstavlja funkcijo (kernelovo funkcijo), ki pomeni funkcijo razmerja med 𝑑𝑖𝑠 in 𝑟, 
medtem ko 𝑛 pomeni število nesreč znotraj parametra izravnave. Pri KDE ne uporabljamo 
enotne funkcije, ki bi enakomerno utežila točke v radiju 𝑟, ampak uporabljamo model 
funkcij, ki temeljijo na učinku zmanjšane razdalje. To pomeni, da večja kot je razdalja med 
točko in lokacijo, manj je točka obtežena pri izračunu splošne gostote točk. Na koncu se 
pri omrežnemu KDE vse točke, ki se nahajajo v radiju 𝑟 od lokacije 𝑆 po obtežitvi glede na 
njihovo razdaljo do 𝑆, seštejejo, pri čemer dobimo gostoto točk na lokaciji 𝑆 (Xie & Yan, 
2008, str. 397). 
Analizo prometnih nesreč sem izvedel s pomočjo orodja ArcGIS Pro. Gre za aplikacijo, s 
pomočjo katere se izdeluje reprezentativne mape oziroma zemljevide na podlagi 
geografskih podatkov in analiz. Aplikacija oziroma njeno orodje za KDE izračuna gostoto 
določenih točk okoli vsake slikovne točke. Rezultat orodja je lahko ukrivljena površina z 
različnimi vrednosti. Vrednost površine je največja na lokaciji določene točke in se 
zmanjšuje z oddaljenostjo od točke do parametra izravnave, pri kateremu je vrednost 
površine enaka nič. Gostota posamezne slikovne točke je obtežena na podlagi kvartične 
funkcije (ArcGIS Pro, 2019). 
Orodje vsebuje možnost določitve populacijskega polja. Namen polja je predvsem ta, da 
dodatno obtežimo določene koordinatne točke. Dodatna obtežitev je smiselna v primeru, 
ko se na določeni točki zgodi več relevantnih pojavov oziroma takrat, ko točke 
predstavljajo lastnosti, ki jih je smiselno različno vrednotiti. V primeru, da populacijskega 
polja ne izberemo, orodje pri določenem parametru izravnave za kalkulacijo določene 
vrednosti slikovne točke šteje vsako koordinato kot eno. V primeru, da preko 
populacijskega polja določeno koordinato obtežimo npr. s 4, bo orodje slednjo štelo 
štirikrat. V primeru, da so vhodne koordinate izražene v metrih, je rezultat izračuna 
izražen v kvadratnih kilometrih (ArcGIS Pro, 2019). 
Razloga za uporabo KDE orodja sta dva: 
 prvi je ta, da bolje vizualno predstavimo lokacije prometnih nesreč, ki so v primeru 
točkovnega prikaza pri veliki količinah podatkov manj razumljive oziroma 
predstavljajo preveč kompleksno in nejasno sliko. Določen interval vrednosti 
slikovne točke predstavlja svojo barvo. V primeru, da je barva temnejša kot je 
vrednost piksla, to pomeni, da je v bližini tiste lokacija več prometnih nesreč kot 
pa na primer na lokaciji s svetlejšo barvo; 
 drugi razlog pa je ta, da poskušamo izpostaviti lokacije, pri katerih je večja 
verjetnost, da se nesreča ponovi. 
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6.4 PROCES UPORABE APLIKACIJE ARCGIS PRO IN KDE ORODJA 
Za analizo prometnih nesreč ter s tem identifikacijo kritičnih odsekov sem uporabil 
aplikacijo ArcGIS Pro. Aplikacija je produkt kalifornijskega podjetja ESRI, ki se ukvarja z 
razvojem programske opreme na področju geografsko informacijskih sistemov (ESRI, 
2019). Za uspešno izvedbo analize so potrebni trije koraki, in sicer: priprava vhodnih 
podatkov, pretvorba xy koordinat v točke prikazane na zemljevidu aplikacije in uporaba 
KDE orodja. 
Priprava vhodnih podatkov: namen prve faze je priprava Excelove datoteke vhodnih 
podatkov na način, ki je aplikaciji prepoznaven. V našem primeru smo oblikovali Excelovo 
tabelo za vsako analizo cestne infrastrukture posebej. Vsaka tabela je imela tri stolpce, in 
sicer klasifikacijo prometne nesreče glede na stopnjo intenzivnosti poškodbe, geografsko 
dolžino ter geografsko širino posamezne nesreče. Aplikacija prepozna posamezni stolpec 
pod pogojem, da je slednji naslovljen kot Longitude (x ali Easting) oziroma Latitude (y ali 
Northing). Koordinate morajo biti oblikovane kot decimalne številke, saj aplikacija vnosa 
podatkov v obliki stopinj, minut in sekund ne prepozna. Po oblikovanju tabele jo je 
potrebno označiti kot območje tiska. Aplikacija ArcGIS prav tako ne prepozna 
standardnega Excel formata (xlsx), zato ga je potrebno spremeniti v datoteko formata CSV 
(ločeno z vejicami) (ESRI, 2019). Po fazi priprave vhodnih podatkov bi aplikacija morala 
prepoznati tabelo, kar je izhodiščni pogoj za nadaljnjo obdelavo in analizo podatkov. 
Prikaz xy koordinat v točke: aplikacija kot orodje za obdelavo geografskih podatkov lahko 
tovrstne koordinate spremeni v točke in jih prikaže na elektronskem zemljevidu. Za 
uspešno izvedbo druge faze je potrebno izbrati tabelo vhodnih podatkom, ki smo jo 
pripravili v prvi fazi ter ponovno izbrati polje geografske širine in dolžine. Tukaj je ključno 
pravilno poimenovanje tabele, kot je razloženo v prvi fazi, saj v nasprotnem primeru 
transformacija koordinat ni mogoča.  
Preden zaženemo operacijo, je potrebno še izbrati koordinatni sistem, na katerem 
temeljijo naši vhodni podatki. Pomembno je preveriti skladnost koordinatnega sistema 
zemljevida in vhodnih podatkov. V primeru neskladnosti bo transformacija koordinat 
neuspešna oziroma ne natančna. V našem primeru je bil zemljevid aplikacije nastavljen na 
GCS WGS84 koordinatni sistem (ESRI, 2019), medtem ko so naši vhodni podatki temeljili 
na Gauss-Krugarjevi projekciji državnega koordinatnega sistema (D/48 GK) (Policija, 2019). 
Za uspešen prikaz koordinat je bilo potrebno zemljevid uskladiti z državnim koordinatnim 
sistemom. Druga možnost bi bila pretvorba koordinat, vendar se mi je zaradi velikega 
vzorca nesreč prva možnost zdela bolj smiselna. Preko strani Spatial Reference (2019) 
sem pridobil datoteko prostorske reference slovenskega (D/48 GK) koordinatnega 
sistema: tovrstne datoteke vsebujejo podatke o določenem koordinatnem sistemu ter 
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drugih relevantnih prostorskih značilnostih. Za uspešno spremembo koordinatnega 
sistema zemljevida je potrebno pridobiti tovrstno datoteko formata (prj). 
Uporaba KDE orodja: kako metoda deluje, sem opisal zgoraj. Tukaj se bom osredotočil na 
vidik upravljanja s programom. Aplikacija ArcGIS Pro omogoča izračun kernelove gostote 
verjetnosti, ki je del širše skupine orodij za analiziranje gostote ter dostopen na podlagi 
licence za prostorsko analizo (ArcGIS pro, 2019). 
Eden izmed parametrov aplikacije predstavlja tabela točk, ki smo jo pripravili v prvi fazi 
poteka analize. Naslednji parameter je določitev populacijskega polja. Kot je bilo rečeno 
zgoraj, je namen populacijskega polja obtežitev določenih koordinat, ki je smiselna 
predvsem takrat, ko se zgodi več relevantnih pojavov na določeni točki oziroma takrat, ko 
se lastnosti pojavov iz vidika pomembnosti razlikujejo do mere, da jih je smiselno drugače 
vrednotiti. Skladno z navodili je potrebno v prvi fazi analize ustvariti tabelo s stolpcem 
population, ki vsebuje željene vrednosti za posamezno koordinato. Kako sem vrednotil 
posamezne koordinate in kako se vrednotenje odraža skozi proces analize, sem 
natančneje razložil pri rezultatih. Naslednji parameter je določitev dimenzij slikovne točke 
(ArcGIS pro, 2019). 
Skladno z raziskavo, ki jo je opravil Spencer (2013), velikost slikovne točke naj ne bi 
poglavitno vplivala na rezultat. Meni se je zdela slikovna točka 10 m bolj primerna v 
primerjavi s standardno, vsaj z vidika bolj jasne slike in lepše reprezentacije. Manjša kot je 
slikovna točka, zahtevnejša je analiza z vidika obremenitve procesorja. V mojem primeru 
je analiza pri manjši slikovni točki (1 m) trajala predolgo glede na to, da kakovost 
prikazanega rezultata vsaj na prvi pogled glede na dimenzijo slik, prikazane v raziskavi, ni 
bila bistveno boljša. 
Za naslednje polje je potrebno izbrati parameter izravnave. Izbira slikovne točke in 
parametra izravnave ni nujna. V primeru, da parametra ne izberemo, ga aplikacija 
izračuna specifično za določen niz podatkov s pomočjo prostorske različice 
Silvermanovega pravila palca (ArcGIS pro, 2019). V mojem primeru sem parameter 
izravnave, skladno s pregledom literature, izbral sam. Spodaj pri rezultatih bo pri vsaki 
analizi podana uporabljena vrednost parametra izravnave. 
V naslednjem koraku izberemo enote, v katerih bodo izražene vrednosti rezultata. 
Smiselno je izbrati kvadratne kilometre, saj so vrednosti kvadratnih metrov premajhne. V 
primeru, da je prostorska referenca vhodnih podatkov v metrih oziroma miljah, aplikacija 
avtomatsko ponudi možnost enote kvadratnih kilometrov oziroma milj. V nasprotnem 
primeru so vrednosti rezultatov izražene kot kvadrat enot mape. Pri naslednjem 
parametru je možna izbira vrednosti, v kateri bo izražen rezultat. Imamo dve možnosti, in 
sicer gostoto ali pričakovano število. V prvem primeru rezultat pomeni predvideno 
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gostoto posamezne slikovne točke, v drugem primeru pa pomeni število predvidenega 
pojava določene slikovne točke. Drugi primer se morda sliši bolj optimalen, vendar je pri 
spremembi velikosti slikovne točke prikazal manj raznolik rezultat, ob nespremenjeni 
vrednosti pa je bila slika premalo jasna. Na koncu je potrebno še izbrati metodo, na 
podlagi katere se bodo računale razdalje med uvoženimi točkami. V analizi sem uporabil 
planarno metodo, ki za razliko od geodetske ne upošteva zemljine krivulje pri kalkulaciji 
razdalje med dvema točkama. Skladno s pregledom literature je bilo ugotovljeno, da se v 
praksi uporablja planarni KDE. Verjetno je slednji tudi bolj smiseln v primeru analiz 




Rezultati analiz s KDE orodjem so slike, ki prikazujejo kritične cestne odseke na izbranih 
cestnih kategorijah v Mestni občini Ljubljana. Izračuni temeljijo na vhodnih podatkih, ki jih 
predstavljajo koordinate prometnih nesreč, ki so se zgodile v časovnem obdobju od 31. 
12. 2014 do 31. 12. 2017. Za vsako cestno kategorijo je zraven slikovnega rezultata analize 
prikazana prostorska razporeditev preučevanih podatkov oziroma dejansko stanje 
prometnih nesreč izbranega obdobja. Namen prikaza tovrstne prostorske razporeditve je 
predvsem, da se omogoči lažja primerjava med dejanskim in predvidenim stanjem 
prometnih nesreč. 
Rezultati analiz predstavljajo slikovni zemljevid, ki na določenih lokacijah vsebuje površine 
oziroma polja različnih barv, pri čemer vsaka barva predstavlja določeno intervalno 
vrednost. Vrednosti razdeljene na intervale predstavljajo predvideno število prometnih 
nesreč in so izražene v številu nesreč na kvadratni kilometer. Večja kot je vrednost, večja 
je predvidena gostota nesreč, kar pomeni večjo verjetnost, da se bo nesreča na isti lokaciji 
ponovila. Slika, ki je rezultat analize, prikazuje barvno površino predvidenih prometnih 
nesreč. Predpostavljam lahko, da se bodo prometne nesreče po obdobju treh let v 
podobnem številu podobno prostorsko razporedile, če se dejavniki teh bistveno ne 
spremenijo. 
Za vsako cestno infrastrukturo sem opravil analizo navadnih ter analizo obteženih 
spremenljivk. Druga analiza vsebuje enake vhodne podatke in enak parameter izravnave. 
Edina razlika je v obtežitvi določenih spremenljivk oziroma koordinat. Omenil sem, kako 
imajo intenzivnejše poškodbe večji negativen vpliv na čustveno in socialno-ekonomsko 
stanje ponesrečencev ter njegovih bližnjih kot tudi na ekonomsko aktivnost 
poškodovanega. S tega stališča smo lokacije nesreč s hujšimi posledicami dodatno 








Tabela 4: Obtežitev koordinat 
Kategorija poškodbe Obtežitev 
Smrt 4 
Huda poškodba 3,5 
Lažja poškodba 1 
Brez poškodbe 0,5 
Vir: lasten 
Za razliko od prve analize je aplikacija pri drugi analizi štela koordinate smrtnih žrtev 4 
krat, hudih poškodb 3,5 krat itd. Rezultati vsebujejo primerjavo dveh analiz pri vsaki 
skupini cestne infrastrukture tako z vidika števila nevarnih cestnih odsekov kot tudi 
intervalne vrednosti posameznih točkovnih slik. 
7.1 AVTOCESTA IN HITRA CESTA 
Na območju Mestne občine Ljubljana je bilo v obravnavanem časovnem obdobju na 
avtocestah in hitrih cestah zabeleženih 1257 prometnih nesreč. Od tega so bile 4 nesreče 
s smrtnim izidom, 16 nesreč s hudimi poškodbami ter 210 nesreč z lažjimi poškodbami. 
Največ nesreč je bilo brez poškodb, in sicer 1027. Spodnja slika (10) prikazuje prostorsko 
razporeditev vseh nesreč na avtocestah in hitrih cestah v obravnavanem obdobju, 
medtem ko slika (11) prikazuje nesreče s smrtnimi žrtvami in hudimi poškodbami. Namen 
omenjenih slik je prikaz dejanskega stanja prometnih nesreč, na podlagi katerega lahko 










Slika 11: Prostorska razporeditev nesreč smrtnih žrtev in hudih poškodb 
 
Vir: lasten 
Namen prve analize je identifikacija kritičnih cestnih odsekov v Mestni občini Ljubljana na 
hitri cesti in avtocesti. Za namene boljše preglednosti in večje resolucije sem izbral 
velikost slikovne točke 10 m. Analiza se je izvedla brez dodatnega obteževanja koordinat s 
parametrom izravnave 500 m. Razlog za izbiro takšnega parametra izravnave je študija, ki 
so jo opravili Erdogan in drugi (2008), slednji so za izračun gostote verjetnosti na 
segmentih avtoceste prav tako uporabili 500 metrski parameter. Rezultati analize so 
prikazani na spodnji sliki (12). 
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Slika 12: Rezultati neobteženih koordinat na avtocestah in hitrih cestah 
 
Vir: lasten 
Skladno z rezultatom, prikazanim na zgornji sliki (12), lahko v prihodnosti na avtocestah in 
hitri cesti Mestne občine Ljubljana ob nespremenjenih oziroma podobnih dejavnikih 
pričakujemo večjo količino prometnih nesreč na šestih lokacijah. Splošno lahko 
ugotovimo, da se pričakuje povečano število prometnih nesreč v okolici razcepov torej na 
območjih, kjer je prometnim udeležencem omogočena menjava cestne infrastrukture 
oziroma na območjih, kjer je smiselno pričakovati nenadno zmanjšanje hitrosti in 
posledično zgostitve prometa. Z največjo predvideno gostoto nesreč izstopajo segmenti 
avtocest v okolici dveh razcepov, in sicer: razcep Koseze (črne barve) na severozahodnem 
delu avtoceste in razcep Malence (črne barve) na jugovzhodnem delu avtoceste pri 
predoru Golovec. Omenjeni območji imata največjo predvideno gostoto prometnih 
nesreč, na določenih segmentih cest je vrednost slikovne točke tudi med 162 in 180 
nesreč na kvadratni kilometer, kar je prikazano s poljem črne barve. Cestni odseki, pri 
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katerih je predvidena nekoliko manjša gostota prometnih nesreč, so v okolici razcepa 
Zadobrova (roza barve) 
na severu-vzhodu ob stiku hitre ceste ter avtoceste, na omenjenem območju je 
predvidena gostota do 162 nesreč na slikovno točko. Zadnja tri območja nevarnejših 
avtocestnih odsekov so v okolici razcepa Kozarje na jugozahodnem delu avtoceste. Skupaj 
so tri območja obsežna, vendar so vrednosti slikovnih točk v okviru intervalnih vrednosti 
med 72-126 nesreč na kvadratni kilometer, kar je prikazano s poljem rumene, oranžne in 
rdeče barve. 
Namen druge analize je identifikacija kritičnih cestnih odsekov s pomočjo obteženih 
spremenljivk oziroma koordinat. Uporabljeni so bili isti vhodni podatki s 500 metrskim 
parametrom izravnave. Z drugo analizo hočem predvsem povečati vpliv lokacij prometnih 
nesreč s hujšimi zdravstvenimi posledicami in hkrati zmanjšati vpliv lokacij prometnih 
nesreč z blažjimi zdravstvenimi posledicami. Način obtežitve in njen pomen sem prikazal v 
tabeli (4), rezultati analize pa so prikazani na spodnji sliki (13). 
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Slika 13: Rezultati obteženih koordinat na avtocestah in hitrih cestah 
 
Vir: lasten 
S pomočjo druge analize sem identificiral tri nevarnejša območja prometnih nesreč. 
Najbolj so nevarni cestni odseki avtocest v območju razcepa Malence na jugovzhodnem 
delu avtoceste. Na omenjenem območju se najdejo cestni odseki z vrednostjo slikovnih 
točk do 144 nesreč na kvadratni kilometer (območje modre barve). Povečana gostota 
prometnih nesreč je predvidena tudi v okolici razcepa Koseze (rdeče barve) na 
severozahodnem delu avtoceste ter razcepa Zadobrova (rdeče barve) na severovzhodu 
ob stiku hitre ceste in avtoceste. Pri obeh območjih je predvidena manjša gostota nesreč 
kot v prvem primeru, saj intervalna vrednost gostote posameznih slikovnih točk znaša 
med 72 in 126 nesreč na kvadratni kilometer. 
Najbolj opazna razlika med obema analizama je v manjši vrednosti posameznih slikovnih 
točk rezultata druge analize, kar se odraža v manjšem številu kritičnih območij in odsekov. 
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Pri rezultatu druge analize sem identificiral tri kritična območja, medtem ko pri prvi kar 
šest. Smiselno rezultati druge analize prikazujejo tudi več območij, ki niso nevarna 
oziroma pri katerih je predvidena gostota nesreč minimalna. Razlika je predvsem očitna 
na južnem delu avtoceste ter na gorenjski avtocesti. Nesreče brez poškodb so 
najštevilnejše in so bile obtežene z 0,5 tako, da smo njihov vpliv v primerjavi s prvo 
analizo prepolovili, kar gotovo vpliva na manjše vrednosti posameznih slikovnih točk. 
Zanimivo je tudi, da je skladno z rezultati druge analize največja predvidena gostota 
nesreč na območju razcepa Malence (jugovzhod), medtem ko skoraj ni nevarnosti na 
območju razcepa Kozarje (jugozahod), ki izstopa v rezultatu prve analize. Skladno s 
slikama (10 in 11), ki prikazujeta dejansko stanje nesreč, bi lahko pričakovali ravno 
obratno stanje, saj so se nesreče smrtnih žrtev in hudih poškodb zgodile na območju 
razcepa Kozarje, medtem ko na območju razcepa Malence v obravnavanem obdobju 
tovrstnih nesreč sploh ni bilo. Glede na dobljene rezultate in dejansko stanje lokacij 
prometnih nesreč sem pri drugi analizi zmanjšal vpliv nesreč brez poškodb, medtem ko 
obtežitve nesreč intenzivnejših poškodb niso imele večjega vpliva. 
7.2 GLAVNE CESTE 
Glavne ceste se delijo na 1. red in 2. red. Na območju Mestne občine Ljubljana pod 
omenjeno kategorijo sodijo: Štajerska cesta, Zasavska cesta in del Celovške ceste v okolici 
predora Šentvid. Na podlagi aplikacije prometnih nesreč gre za pododsek LJ Šentvid – 
Obvoznica (AVP, 2019). Predhodno sem dejanske lokacije predstavil v dveh slikah, in sicer 
vse nesreče ter lokacije nesreč s smrtnimi žrtvami in hujšimi poškodbami. V primeru 
glavnih cest, regionalnih cest ter glavnih vpadnic ločen prikaz ni bil potreben, saj gre za 
manjše število prometnih nesreč, zato je skupni prikaz dovolj nazoren. Spodnja slika (14) 
prikazuje prostorsko razporeditev prometnih nesreč na glavnih cestah na območju 
Mestne občine Ljubljana. V obravnavanem obdobju je bilo na Glavnih cestah 85 nesreč, 
od tega je bilo 55 nesreč brez poškodb in 24 z lažjo poškodbo. Na obravnavani 
infrastrukturi 6 lokacij predstavlja nesreče s hudo poškodbo, medtem ko nesreč s smrtnim 
izidom ni bilo. 
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Slika 14: Prostorska razporeditev nesreč na glavnih cestah 
 
Vir: lasten 
V prvem primeru se je opravila analiza z izbiro parametra izravnave 250 m in 10 m 
slikovne točke. Zhixiao Xie in Jun Yan (2008, str. 405) sta preizkušala parametre od 20 m 
do 2000 m. Ugotovila sta, da so parametri od 20 do 250 m bolj primerni za identifikacijo 
kritičnih cestnih odsekov na lokalni ravni. Kadar pa je namen pridobiti neko splošno sliko 
lokacij prometnih nesreč na geografsko bolj obsežnem prostoru, takrat pa lahko 
uporabimo parameter med 250 in 2000 m. Namen moje naloge je natančnejša 
identifikacija kritičnih cestnih odsekov na relativno kratkih cestnih infrastrukturah, zato 
sem se po več opravljenih analizah odločil uporabiti parameter 250 m. Analiza se je 
opravila brez obtežitve spremenljivk. Rezultati analize so prikazani na spodnji sliki (15). 
Druga analiza se je izvedla s pomočjo obteženih koordinat in z enako izbiro parametrov, 
prikazana je na sliki (16). 
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Slika 15: Rezultati neobteženih koordinat na glavnih cestah 
 
Vir: lasten 
Na podlagi rezultatov, ki so prikazani na zgornji sliki (15), lahko sklepamo, da bo v 
prihodnje največ nesreč na Štajerski cesti. V glavnem lahko izpostavim tri potencialno 
konfliktne odseke. Največja gostota nesreč je predvidena na križišču Štajerske ceste med 
industrijsko cono Črnuče in Ježa, in sicer do 150 nesreč na kvadratni kilometer (črno 
polje). Na drugem mestu sta odsek za krožiščem Tomačevo in križišče med Dunajsko in 
Zasavsko cesto, kjer vrednosti posameznih slikovnih točk znašajo med 90 in 135 nesreč na 
kvadratni kilometer (rdečo-modro-vijolično polje). 
V primeru druge analize (slika 16) lahko identificiramo Štajersko cesto kot bolj nevarno. 
Izpostavimo lahko dve križišči, in sicer križišče Štajerske ceste med industrijsko cono 
Črnuče in Ježa ter križišče med Dunajsko in Zasavsko cesto. V prvem primeru je 
predvidena gostota nesreč do 150 nesreč na kvadratni kilometer, v drugem primeru pa 
med 90 in 135. 
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Slika 16: Rezultati obteženih koordinat na glavnih cestah 
 
Vir: lasten 
Razlika med drugo in prvo analizo so predvsem generalno manjše vrednosti slikovnih točk 
pri drugi analizi. Glede na intervalne vrednosti gostote nesreč sem identificiral tudi 
manjšo število kritičnih odsekov v drugi analizi oziroma manj je odsekov s predvideno 
gostoto nad 90 nesreč na kvadratni kilometer. Odseka na križišču Štajerske ceste med 
industrijsko cono Črnuče in Ježa ter križišče med Dunajsko in Zasavsko cesto vsebujeta v 
obeh primerih približno enako intervalno vrednost predvidene gostote slikovnih točk. V 
primeru analize obteženih spremenljivk imajo nesreče, skladno z intenzivnostjo, večji vpliv 
na določitev kritičnih odsekov. S primerjavo vseh treh slik (14, 15, 16) lahko ugotovim, da 
je barvno polje nad krožiščem Tomačevo oblikovano ter obarvano v skladu z namenom 
obtežitve spremenljivk. Enako velja tudi na odseku severno od križišča med Dunajsko in 
Zasavsko cesto. Večja gostota je predvidena tudi na Celovški cesti na območju rumenega 
polja, kjer se je, skladno s sliko (14), prav tako zgodila nesreča s hujšo poškodbo. 
7.3 REGIONALNA CESTA 
Sprva sem nameraval identificirati kritične cestne odseke na vseh regionalnih cestah na 
območju Mestne občine Ljubljana. Regionalne ceste se delijo na regionalne ceste prvega, 
drugega in tretjega reda. V fazi transformacije koordinat v točke sem ugotovil, da so  
regionalne ceste razpršene po celotni površini obravnavanega območja, kot tudi to, da jih 
je večina zelo kratkih. Problem je tudi, da je relativno majhna količina nesreč razpršena na 
večjem geografskem prostoru. Omenjeno predstavlja razlog, da so rezultati analize manj 
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smiselni, zato sem se odločil za analizo ene regionalne ceste prvega reda, ki je izstopala 
tako po dolžini kot po količini prometnih nesreč. 
Skladno z aplikacijo elektronskega zemljevida prometnih nesreč sem analiziral pododsek 
Jeprca-Ljubljana-Šentvid. Na cesti se je v obravnavanem obdobju zgodilo 19 prometnih 
nesreč, od tega jih je bilo 11 brez poškodb in 7 z lažjo poškodbo. Na obravnavani cesti se 
je zgodila 1 huda poškodba, medtem ko smrtnih žrtev v obravnavanem obdobju ni bilo 
(AVP, 2019). Na spodnji sliki (17) je prikazana prostorska razporeditev omenjenih 
prometnih nesreč. 
Slika 17: Prostorska razporeditev nesreč na regionalni cesti 
 
Vir: lasten 
Pri obeh analizah sem uporabil vrednost parametra izravnave 250 m. Razlogi za tovrstno 
izbiro so povsem identični kot pri glavnih cestah. Za razliko od zgoraj navedenih analiz 
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sem tukaj uporabil vrednost slikovne točke 1 m. Razlog za drugačno izbiro parametra je v 
omenjeni dolžini ceste in manjšem številu nesreč. Zaradi povečane slike in manjšega 
števila podatkov nam slikovna točka 1 m omogoča boljšo resolucijo prikazanih rezultatov 
z razmeroma hitro analizo. Pri prvi analizi sem ponovno uporabil neobtežene 
spremenljivke, v drugi analizi pa obtežene. Rezultati prve analize so prikazani na spodnji 
sliki (18), rezultati druge pa na sliki (19). 
Slika 18: Rezultati neobteženih koordinat na regionalni cesti 
 
Vir: lasten 
Po rezultatih prve analize je vredno izpostaviti dva odseka obravnavane ceste. Gre za 
odsek med Stanežičami in Mednim, za katerega je ob nespremenjenih okoliščinah v 
razponu treh let predvidenih od 56 do 80 nesreč na kvadratni kilometer. Gre predvsem za 
polja na zgornji sliki (18), ki so v intervalih vrednostih označena od rdeče do črne barve. 
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Naslednji je odsek Celovške ceste pred začetkom Stanežič, ki ima razpon vrednosti 
slikovnih točk od 40 do 56 in je prikazan v rdeči in oranžni barvi. 
Slika 19: Rezultati obteženih koordinat na regionalni cesti 
 
Vir: lasten 
Z rezultati druge analize ponovno izstopata dva odseka. Prvi odsek je tako kot v prvem 
primeru med Stanežičami in Mednim, predvidena gostota tukaj znaša med 32 in 48 
nesreč na kvadratni kilometer (rumeno-oranžno polje). Drugi odsek se nahaja na koncu 
naselja Medno na območju ostrejšega ovinka. Na sliki je omenjeni odsek v polju vijolične, 
modre in rdeče barve. Vrednost gostote posameznih slikovnih točk znaša od 56 do 72 
nesreč na kvadratni kilometer. 
Razlika med prvo in drugo analizo je v manjši največji vrednosti slikovnih točk druge 
analize. Pri obeh analizah sem izpostavil odsek med Stanežičami in Mednim. Drugi kritični 
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obseg pri analizi obteženih spremenljivk je na koncu naselja Medno, medtem ko je pri 
prvi analizi pred začetkom Stanežič. Ponovno so rezultati druge analize skladni z 
namenom obtežitve spremenljivk, kar se vidi na primeru povečane vrednosti posameznih 
slikovnih točk na koncu naselja Medno. Skladno s sliko (17) se je ravno tam zgodila edina 
nesreča s posledico hudih poškodb, ki je bila po mojem mnenju pri rezultatu prve analize 
premalo poudarjena glede na majhen vzorec prometnih nesreč. 
7.4 NASELJE 
Naslednja cestna kategorija je naselje z uličnim sistemom. Tovrstnih nesreč je za 
obravnavano obdobje preveč (slika 7). Največji problem pa je ta, da koordinate prometnih 
nesreč ne predstavljajo lokacij oziroma krajev prometnih nesreč na cestni infrastrukturi, 
ampak predstavljajo lokacije objektov, ki so v bližini prometnih nesreče. Posledično po 
transformaciji tako obsežnega števila koordinat v točke, pri slednjih težko ugotovimo, na 
katero cesto se sploh nanašajo. Nič bolj berljivi niso bili rezultati KDE orodja, pri katerih ni 
bilo jasno, katera cestna infrastruktura ima določeno barvno polje predvidenih gostot 
prometnih nesreč. Prepričan sem, da če bi imel lokacijske podatke trenutka trka oziroma 
začetka nesreče, bi tako kot v zgornjih primerih, uspešno opravil analizo za celotno cestno 
kategorijo naselja z uličnim sistemom. Pri vseh spodnjih slikah, ki predstavljajo prostorsko 
razporeditev nesreč, je opazen manjši razmik točk prometnih nesreč od cest, enako velja 
za rezultate, pri katerih so barvna polja zamaknjena od središča cestišča. Zaradi 
omenjenega sem se odločil, da bom analiziral štiri glavne vpadnice, ki sodijo v 
obravnavano kategorijo, in sicer: Celovško cesto, Tržaško cesto, Dolenjsko cesto in 
Dunajsko cesto. 
Tako kot pri prejšnjih analizah sem za vsako cesto najprej izvedel analizo s KDE metodo 
brez obteženih spremenljivk, nato pa še z obteženimi. Pri obeh analizah sem zaradi 
primerjave rezultatov izbral enake parametre analize. Za analizo vpadnic sem izbral 
velikost točkovne slike 1 m. Razlogi za izbiro so enaki kot pri zgornji analizi regionalne 
ceste, to je manjša geografska razsežnost podatkov in s tem potreba po povečanem 
prikazu rezultatov kot tudi relativno manjše število prometnih nesreč. Dolžina parametra 
izravnave je bila pri vseh analizah 200 m. Pri analizi glavnih cest sem omenil, da sta 
Zhixiao Xie in Jun Yan (2008, str. 405) preizkušala parametre od 20 do 2000 m in 
ugotovila, da so parametri od 20 do 250 m bolj primerni za identifikacijo kritičnih cestnih 
odsekov na lokalni ravni. Steenberghen in drugi (2010) so v primeru urbanih območij 
uporabljali parameter dolžine 50 m. Ker preučujem nesreče v naseljih, sem tudi sam 
poskusil z manjšim parametrom izravnave in se po več poskusih odločil za parameter 200 
m, saj se mi je zdel po pregledu številnih rezultatov najbolj primeren. Razlika med 200  in 
250 m je minimalna oziroma skoraj neopazna, ko pa parameter zmanjšamo (50-150 m), 
postanejo rezultati preveč točkovni z visoko predvideno gostoto nesreč. Rezultati bolj 
 99 
 
spominjajo na dejanske točke prometnih nesreč kot pa na raznobarvno gladko površino 
predvidenih nesreč. 
Na Celovški cesti se je v obravnavanem obdobju zgodilo 619 prometnih nesreč. Največ je 
bilo nesreč brez poškodb in z lažjimi poškodbami, in sicer 394 in 205. Nesreč z izidom 
hudih poškodb je bilo 19, z izidom smrtnih žrtev pa 1. Prostorska razporeditev omenjenih 
nesreč je prikazana na spodnji sliki (20). 





Slika 21: Rezultati neobteženih koordinat na Celovški cesti 
 
Vir: lasten 
Na podlagi zgornje slike (21) lahko identificiramo 5 odsekov Celovške ceste, pri katerih 
lahko v prihodnosti ob nespremenjenih dejavnikih v podobnem časovnem obdobju 
pričakujemo povečano gostoto prometnih nesreč. Pri treh lokacijah vrednosti določenih 
slikovnih točk znašajo tudi do 1000 nesreč na kvadratni kilometer (črno polje). Gre za 
križišče z Drenikovo ulico, križišče s Šišensko in Litostrojsko cesto ter odsek severno od 
obvoznice. Pri drugih dveh odsekih je predvidena gostota do 800 nesreč na kvadratni 
kilometer in sta označena s poljem modre barve. Ena od omenjenih lokacij je na začetku 
Celovške ceste iz smeri centra mesta, druga pa je blizu priključka Gunceljske ceste. 
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Slika 22: Rezultati obteženih koordinat na Celovški cesti 
 
Vir: lasten 
Rezultati druge analize (slika 22) nakazujejo na povečano gostoto prometnih nesreč na 
križišču z Drenikovo ulico ter odseku severno od obvoznice. V prvem primeru je 
predvidena gostota črnih slikovnih točk do 1000 nesreč na kvadratni kilometer, v drugem 
primeru pa so najvišje vrednosti slikovnih točk (modro polje) do 800 nesreč na kvadratni 
kilometer. 
Rezultati druge analize v glavnem nakazujejo manjše vrednosti gostot prometnih nesreč 
za posamezne slikovne točke, kar posledično vpliva na identifikacijo manjšega števila 
kritičnih odsekov. Na Celovški cesti se je v obravnavanem obdobju zgodilo toliko nesreč, 
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da se analiza z obtežitvijo spremenljivk pri rezultatu razlikuje le v manjših vrednostih. 
Obtežitve nesreč hudih poškodb ne pridejo do izraza zaradi velikega števila preostalih 
nesreč. Vseeno pa lahko ugotovimo, da se pri drugi analizi pozna obtežitev smrtne žrtve, 
kar je razvidno iz primerjave rezultatov in dejanske razporeditve prometnih nesreč. 
Spodnja slika (23) prikazuje prostorsko razporeditev prometnih nesreč na Tržaški cesti, na 
kateri se je zgodilo 234 nesreč, od tega jih je bilo 156 brez poškodbe in 70 z lažjo 
poškodbo. Nesreč s posledicami hudih poškodb je bilo 8, medtem ko smrtnih žrtev v 
obravnavanem obdobju ni bilo. 





Slika 24: Rezultati neobteženih koordinat na Tržaški cesti 
 
Vir: lasten 
Skladno z rezultati prve analize, ki so prikazani na zgornji sliki (24), lahko izpostavim tri 
nevarnejše cestne odseke. Najnevarnejši odsek je pred priključkom na avtocesto, kjer 
predvidena gostota znaša tudi do 800 prometnih nesreč na kvadratni kilometer. Omenjeni 
odsek je označen s črno barvo. Pri drugih dveh lokacijah pa zanaša ob nespremenjenih 
dejavnikih predvidena gostota nesreč do 640 na kvadratni kilometer. Lokaciji sta pri 
omenjeni vrednosti označeni z modro barvo. Prva lokacija je iz smeri centra za križiščem z 
Jadransko ulico, druga pa je na začetku vpadnice po križišču z Aškerčevo cesto. 
 104 
 
Slika 25: Rezultati obteženih koordinat na Tržaški cesti 
 
Vir: lasten 
Glede na rezultate druge analize, ki so prikazani na sliki (25), je smiselno identificirati 
enaka potencialno konfliktna območja, in sicer: odsek pred priključkom na avtocesto, 
odsek iz smeri centra za križiščem z Jadransko ulico ter začetni odsek po priključku iz 
Aškerčeve ceste. Vrednost slikovnih točk je na omenjenih območjih intervalna, in sicer od 
320 do 560 nesreč na kvadratni kilometer. 
Pri obeh analizah je bilo smiselno izpostaviti enako število kritičnih cestnih odsekov. Tako 
kot do sedaj so bili slednji pri drugi analizi predvideni kot manj nevarni. Tukaj se obtežitev 
določenih nesreč ne pozna, saj so slednje enakomerno razporejene vzdolž celotne Tržaške 
ceste tako po številu kot tudi po intenzivnosti poškodb (slika 23). V takem primeru so 
lahko bolj pregledni rezultati prve analize, ki vsebujejo večje vrednosti posameznih 
slikovnih točk, kar se odraža v več barvnih poljih obravnavanih odsekov. V primeru, kadar 
so nesreče v relativno majhnem številu tako enakomerno porazdeljene, se lahko 
vprašamo, če je med postopkom analize smiselno določene točke drugače vrednotiti. 
Na Dolenjski cesti se je v obravnavanem obdobju zgodilo 115 prometnih nesreč. Največ 
nesreč se je končalo brez poškodbe, in sicer 71, sledijo jim nesreče lažjih poškodb, ki jih je 
bilo 41. Na 1 lokaciji se je zgodila nesreča, ki je terjala smrtno žrtev, posledice treh nesreč 
pa so bile hude poškodbe. Prostorska porazdelitev prometnih nesreč je prikazana na 
spodnji sliki (26). 
 105 
 





Slika 27: Rezultati neobteženih koordinat na Dolenjski cesti 
 
Vir: lasten 
Po zgornji sliki (27) lahko vidimo, da slednji rezultati predvidevajo manjšo gostoto 
prometnih nesreč na slikovno točko kot rezultati Celovške in Tržaške ceste. Ugotovitev je 
smiselna glede na to, da je Dolenjska cesta iz vidika količine prometnih nesreč najbolj 
varna. Kljub temu pa je glede na dejanske lokacije prometnih nesreč možno identificirati 
veliko število kritičnih odsekov, kar pomeni, da so nesreče za razliko od zgornjega primera 
Tržaške ceste (slika 23) razporejene po množicah. Pri treh odsekih lahko ob 
nespremenjenih dejavnikih v časovnem intervalu treh let pričakujemo povečano gostoto 
prometnih nesreč do 300 nesreč na kvadratni kilometer. Omenjeni odseki so v središču 
barvnega polja označeni s črno barvo in se natančneje nahajajo: na območju Galjevice na 
severnem delu Dolenjske ceste, na križišču z Lorenzovo cesto in na južnem delu ceste na 
območju križišča za priključek na avtocesto. Druga dva odseka predvidevata gostoto do 
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270 nesreč na kvadratni kilometer in sta prikazana z barvnimi vzorci do vijolične barve. 
Prvi odsek je blizu križišča Peruzzijeve ulice drugi pa je na območju spodnjega Rudnika. 
Slika 28: Rezultati obteženih koordinat na Dolenjski cesti 
 
Vir: lasten 
Na podlagi rezultatov druge analize, ki so prikazani na zgornji sliki (28), lahko ponovno 
izpostavimo iste kritične odseke. Najbolj nevaren odsek je na območju Galjevice na 
severnem delu Dolenjske ceste, kjer je vrednost posameznih slikovnih točk do 300 nesreč 
na kvadratni kilometer, kar je na sliki označeno s črno barvo. Po nevarnosti mu sledi odsek 
na območju križišča za priključek na avtocesto, manj nevaren je odsek na križišču z 
Lorenzovo cesto, ki je označen z rdečim poljem. Najmanjšo nevarnost za potencialno 
konfliktne situacije pa predstavlja odsek, ki je blizu križišča Peruzzijeve ulice in odsek na 
območju spodnjega Rudnika, ki predstavljata povečano gostoto do največ 180 nesreč na 
kvadratni kilometer in sta v središču polja označena z oranžno barvo. 
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Razlika med rezultatoma analiz je ponovno v manjši vrednosti slikovnih točk obtežene 
analize. V obeh primer izstopajo isti odseki, vendar so glede na nevarnost drugače 
razvrščeni. Glede na dejansko stanje prometnih nesreč (slika 26) vidimo, da zaradi 
majhnega števila nesreč s hudimi poškodbami slednje nimajo večjega vpliva na rezultat 
analize obteženih spremenljivk. Ugotovil sem, da so nesreče razporejene po množicah, 2 
nesreči s hudimi poškodbami od treh pa sta izolirani tako, da se njihova obtežitev v tem 
primeru ne pozna. Za razliko od omenjenega primera obtežitev lepo pride do izraza na 
območju Galjevice na severnem delu Dolenjske ceste, kjer zaradi ene smrtne nesreče  in 
ene nesreče s hudimi poškodbami rezultati analize predvidevajo najvišjo gostoto nesreč. 
Po mojem mnenju so bolj smiselni rezultati druge analize, saj glede na dejansko stanje 
lokacij in klasifikacij nesreč ni smiselno enako vrednotiti vse 3 najnevarnejše odseke prve 
analize. Pri obeh analizah je čudno, da je prišlo do tako velikih vrednosti gostote 
prometnih nesreč na odseku križišča za priključek na avtocesto, ko pa skladno s sliko (26) 
na tem območju ni videti večje gostote prometnih nesreč. V tem primeru je težko 
identificirati posamezne nesreče v množicah, zato je možno, da jih je dejansko več, kot je 
razvidno iz zgornje slike. 
Spodnja slika (29) prikazuje prostorsko razporeditev prometnih nesreč na Dunajski cesti. V 
obravnavanem obdobju na omenjeni cesti ni bilo smrtnih žrtev, največ je bilo nesreč brez 
poškodbe, in sicer 170. Nesreč z lažjimi poškodbami je bilo 93, nesreč s hudimi 
poškodbami pa 11. 
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Slika 30: Rezultati neobteženih koordinat na Dunajski cesti 
 
Vir: lasten 
Na podlagi rezultatov prve analize (slika 30) je mogoče izpostaviti 5 nevarnejših odsekov. 
Trije odseki so še posebno nevarni, saj vrednosti določenih slikovnih točk znašajo tudi do 
450 nesreč na kvadratni kilometer. Omenjeni odseki so označeni s črnim poljem in se 
natančneje nahajajo: na južnem delu Dunajske ceste, v okolici križišča Baragove ulice ter 
na območju križišča za priključitev na severno obvoznico. Za odsek, ki se nahaja severno 
od križišča Samove in Topniške ulice je ob nespremenjenih pogojih in podobnem 
časovnem intervalu vhodnih spremenljivk predvidena gostota nesreč do 360 na kvadratni 
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kilometer (modro polje). Smiselno je pričakovati tudi večje število nesreč na območju 
rdečega polja severno od križišča za priključitev na severno obvoznico. 
Slika 31: Rezultati obteženih koordinat na Dunajski cesti 
 
Vir: lasten 
Na podlagi rezultatov analize obteženih spremenljivk lahko identificiramo 3 nevarnejše 
odseke. Vsi trije so bili identificirani že v prvi analizi, in sicer gre za naslednje odseke: 
odsek na južnem delu Dunajske ceste, odsek v okolici križišča z Baragovo ulico ter odsek 
na območju križišča za priključitev na severno obvoznico. Prvi in tretji odsek sta 
najnevarnejša, označena sta s črnim poljem, saj lahko pričakujemo v naslednjem obdobju 
treh let povečano gostoto prometnih nesreč tudi do 450 na kvadratni kilometer. Nekoliko 
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manj nevaren je drugi odsek (modro polje), pri kateremu znaša predvidena gostota nesreč 
posameznih slikovnih točk do 360 na kvadratni kilometer. 
Razlika med prvo in drugo analizo je ponovno v manjši vrednosti slikovnih točk in v 
manjšem številu kritičnih odsekov druge analize. Vendar so v tem primeru kritični odseki 
obeh analiz relativno podobno vrednoteni. Razlog je predvsem v prostorski razporeditvi 
nesreč (slika 29), ki so razporejene po množicah, ki so iz vidika klasifikacije raznovrstne. 
Obtežitev spremenljivk je najbolj opazna severno od obvoznice. Ob primerjavi vseh treh 
slik (31, 30 in 29) se vidi vpliv razbremenitve nesreč brez poškodb in obtežitve 
intenzivnejših poškodb. Pri drugi analizi ceste severno od obvoznice so manjše vrednosti 
slikovnih točk, vendar se slednje povečajo ravno na lokaciji hujše poškodbe. 
7.5 ANALIZA REZULTATOV  
S pomočjo planarne oziroma 2-D KDE metode sem identificiral kritične cestne odseke na 
območju Mestne občine Ljubljana na naslednjih cestnih infrastrukturah: avtocestah in 
hitrih cestah, glavnih cestah, izbrani regionalni cesti in na štirih vpadnicah, ki sodijo v 
kategorijo naselja z uličnim sistemom. Gre za: Celovško cesto, Tržaško cesto, Dolenjsko 
cesto in Dunajsko cesto. Za vsako infrastrukturo sem opravil dve analizi, in sicer analizo 
obteženih in ne obteženih spremenljivk. Na podlagi omenjenih analiz lahko povzamem 
naslednje sklope ugotovitev: splošne lokacije prometnih nesreč, izbira optimalnih 
parametrov metode, primerjava obeh analiz ter uporabnost metode in problemi 
implementacije.  
Splošne lokacije prometnih nesreč: v primeru avtocest in hitrih cest lahko pričakujemo 
povečano število prometnih nesreč v okolici razcepov in priključkov, torej na območjih, 
kjer je prometnim udeležencem omogočena menjava cestne infrastrukture oziroma na 
območjih, kjer je smiselno pričakovati nenadno zmanjšanje hitrosti in zgostitve prometa. 
Na glavnih cestah lahko pričakujemo povečano zgostitev prometnih nesreč na križiščih 
enakovrednih cest na območjih povečane zgostitve prometa. Skladno z analizo obteženih 
spremenljivk pri regionalni cesti prvega reda lahko pričakujemo povečano gostoto 
prometnih nesreč na odsekih izven naselij, kjer promet poteka hitreje, na odsekih 
ostrejših ovinkov, na odsekih, kjer je zaradi neurejenih obcestnih razmer vidljivost slabša 
in na odsekih nenadnega zoženja ceste. Spodnji sliki (32, 33) prikazujeta rezultat analize 
kritičnega odseka  obteženih spremenljivk na koncu naselja Medno. Sliki sta bili 
pridobljeni s pomočjo spletne aplikacije Google Zemljevidi. Na podlagi analize vpadnic 
lahko pričakujemo povečano število prometnih nesreč v okolici križišč enakovrednih cest 
in na območju priključkov na avtocesto oziroma hitro cesto. Na glavnih cestah in v naseljih 
je ob nespremenjenih dejavnikih možno pričakovati zgostitve prometnih nesreč v okolici 
večjih križišč, kar ne pomeni nujno v samem križišču. Nevarnejša so torej območja, kjer je 
smiselno pričakovati spremembo hitrosti prometa. 
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Slika 32: Kritični odsek – prvi zorni kot 
 
Vir: lasten 
Slika 33: Kritični odsek – drugi zorni kot 
 
Vir: lasten 
Izbira optimalnih parametrov metode: izbira parametra izravnave je odvisna od namena 
uporabe metode. Manjši kot je parameter, bolj je primeren za identifikacijo kritičnih 
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cestnih odsekov na lokalni ravni. Pri analizi glavnih cest in regionalne ceste sem uporabil 
250 metrski parameter izravnave, ki se mi je glede na dejanske razporeditve prometnih 
nesreč in prostorske razsežnosti podatkov zdel najbolj primeren. Razlog je predvsem ta, 
da rezultati omogočajo natančno identifikacijo kritičnih cestnih odsekov kot tudi to, da so 
prikazani v zmernem številu. Na infrastrukturi avtocest in hitrih cest sem izbral parameter 
izravnave 500 m. Namen avtocest je medkrajevno potovanje, zato je infrastruktura 
obsežnejša in prilagojena večji hitrosti potovanja. 250 m na tovrstnih cestah ne pomeni 
veliko, zato sem se odločil za večji parameter izravnave. V naselju sem uporabil parameter 
izravnave 200 m. Razlika med 200 in 250 m je minimalna oziroma skoraj neopazna, ko pa 
parameter zmanjšamo (50-150 m) rezultati postanejo preveč točkovni z visoko 
predvideno gostoto nesreč. V našem primeru to ni smiselno, saj točkovno razporeditev 
nesreč prikazujejo že slike prostorskih oziroma dejanskih razporeditev nesreč. 
Primerjava obeh analiz: najbolj opazna razlika med obema analizama je v manjši 
vrednosti posameznih slikovnih točk rezultata druge analize, kar se odraža v manjšem 
številu kritičnih odsekov. Po drugi strani slednja ugotovitev nima večje vloge, saj bi lahko 
rezultate analize obteženih spremenljivk prikazali v drugačnih intervalnih vrednosti. 
Razlog za izbiro enakih intervalov (največja vrednost slikovne točke/število intervalov) je 
predvsem v lažji primerljivosti obeh metod. Po mojem mnenju je bolj pravilno, da se 
koordinate prometnih nesreč obtežijo skladno z intenzivnostjo poškodb udeležencev, saj 
imajo intenzivne poškodbe večji negativni vpliv na družbo, zato se mi ne zdi primerno, da 
so enako vrednotene. Generalno lahko rečemo, da se pri rezultatih pozna vpliv 
intenzivnejših poškodb, s tem je bil namen dosežen. Manjši vpliv je bilo zaznati pri 
avtocestah in hitrih cestah kot tudi na Tržaški cesti, kjer so bile nesreče tako po številu kot 
tudi po intenzivnosti poškodb enakomerno razporejene. V prihodnje bi bilo dobro, da se 
koordinate prometnih nesreč obteži na podlagi metode oziroma modela, ki bi upošteval: 
povprečno razmerje zdravstvenih stroškov, razmerje števila prometnih nesreč, razmerje 
izgube produktivnosti oziroma prispevka … V mojem primeru nimam utemeljenega 
razloga za izbrano obtežitev. Opravil sem večje število analiz in izbral obtežitev, za katero 
sem bil mnenja, da se bo odražala na rezultatu. 
Uporabnost metode in problemi implementacije: gre za uporabo neparametrične 
metode, na podlagi katere lahko s pomočjo omejenega števila podatkov sklepam o 
lastnostih celotne populacije. V mojem kontekstu gre zato, da na podlagi dejanskih 
prostorskih vzorcev prometnih nesreč poskušam ugotoviti njihovo razporeditev v 
prihodnje. Interpretacija rezultata pomeni, da lahko ob nespremenljivih dejavnikih 
prometnih nesreč pričakujemo, da se bodo slednje v enakem časovnem intervalu 
podobno prostorsko razporedile. Nesreče se navadno pojavljajo v množicah in so 
posledica različnih vzrokov, ki jih na začetku še ne poznamo, zato se mi zdi toliko bolj 
smiselno predlagati metodo, ki na podlagi dejanskih prostorskih vzorcev identificira 
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kritične cestne odseke ter tako predstavlja izhodišče za nadaljnje analize ugotavljanja 
vzrokov kot tudi za sprejetje in izvajanje ukrepov prometne varnosti. Aplikacija ArcGis pro 
omogoča obtežitev določenih koordinat, kar v mojem primeru naredi metodo še 
koristnejšo. Nekateri avtorji so mnenja, da je omrežni KDE bolj primerna metoda, saj je 
prilagojena za analizo podatkov v enodimenzionalnem cestnem omrežju. Navedenemu 
argumentu lahko do neke mere pritrdim, vendar v mojem primeru radij iskanja sosednjih 
koordinat ne moti, saj sem zaradi optimalne izbire parametra izravnave izvajal analize za 
vsako cestno infrastrukturo ločeno. To pomeni, da pri analizi lokacije nesreč sosednjih 
cest ne vplivajo na končni rezultat. Metoda tudi omogoča razumljivo prezentacijo, saj 
rezultati predstavljajo slikovni zemljevid, ki na določenih lokacijah vsebuje površine 
oziroma polja različnih barv, pri čemer vsaka barva predstavlja določene intervalne 
vrednosti, ki predstavljajo število prometnih nesreč na kvadratni kilometer. Takšni 
rezultati so bolj smiselni kot pa zgolj elektronski zemljevid točk prometnih nesreč, ki je v 
primeru velike populacije neuporaben. Slikovni prikaz je velika prednost omenjene 
metode, ki pa včasih, če ne izberemo ustreznih parametrov, ne pride do izraza. V primeru 
izbire napačnega parametra izravnave se lahko zgodi, da rezultati nimajo smisla in niso 
skladni z namenom raziskovanja. Včasih je potrebno opraviti več analiz, da se sprejme 
pravilni oziroma najbolj smiselni način analize za optimalni rezultat, vendar izbrani 
parametri analize lahko glede na dejansko stanje in geografsko razsežnost podatkov 
ustrezajo le posamezniku, ki analizo izvaja. Polega tega lahko spreminjamo tudi velikosti 
slikovne točke, metode določanja intervalnih vrednosti posameznih slikovnih točk, barve 
itd. Skladno z navedenim je metodo težje standardizirati do mere, da bi služila kot orodje 
primerjave med državami, saj je priporočljivo, da si vsak parametre malo prilagodi. 
Metoda zahteva natančne lokacije prometnih nesreč oziroma ustrezne uradne evidence. 
Problemi pri implementaciji so se pojavili pri analizi cestne kategorije naselja z uličnim 
sistemom. Koordinate prometnih nesreč tam ne predstavljajo lokacij oziroma krajev 
prometnih nesreč, ampak predstavljajo lokacije objektov, ki so v bližini prometnih nesreč. 
Po transformaciji tako obsežnega števila koordinat v točke je bilo težko razvidno, na 
katero cesto sploh sodijo. Nič bolj berljivi niso bili rezultati KDE orodja, pri katerih ni bilo 
jasno, katera cestna infrastruktura ima določeno barvno polje predvidenih gostot 
prometnih nesreč. Za uspešno uporabo metode morajo biti koordinate prometnih nesreč 
na cestišču oziroma na lokaciji prometne nesreče.  
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8 PRISPEVKI MAGISTRSKE NALOGE 
Z magistrskim delom predlagam hitro in učinkovito metodologijo identifikacije kritičnih 
cestnih odsekov. Magistrsko delo predstavlja prispevek na področju uporabe javno 
dostopnih podatkov o prometnih nesrečah ter o oblikovanju modela, ki obsega metodo in 
postopek obdelave podatkov za identifikacijo najnevarnejših cestnih odsekov, s tem 
predstavlja izhodišče za nadaljnje strokovne analize in znanstvene raziskave obravnavne 
problematike varnosti v cestnem prometu. 
V kontekstu procesa menedžmenta črnih točk predlagana metodologija sodi v fazo 
analize podatkov o prometnih nesrečah, kar predstavlja izhodišče za analizo vzrokov 
prometnih nesreč kot tudi za sprejetje in izvajane ukrepov prometne varnosti. V primeru 
pravilne uporabe lahko predlagana metodologija prispeva k odpravi oziroma zmanjšanju 
števila kritičnih cestnih odsekov, kar je na področju infrastrukture eden izmed ciljev 
Nacionalnega programa o varnosti cestnega prometa. Nacionalni program je strateški 
dokument, ki na podlagi dejanskega stanja opredeljuje pomembnejše področne cilje in 
potrebne ukrepe. Metodologija bi lahko postala tudi predlagan ukrep programa in tako 
postala vodilo ravnanja pri identifikaciji in odpravi nevarnih cestnih odsekov.  
Skladno z Nacionalnim programom sta za področje odprave kritičnih cestnih odsekov 
pristojna Direkcija Republike Slovenije za ceste in DARS. Direkciji za ceste oziroma 
zunanjim izvajalcem lahko predlagana metodologija služi pri identifikaciji kritičnih cestnih 
odsekov. Metodologija omogoča relativno hitro in enostavno analizo prostorskih 
podatkov kot tudi kakovosten prikaz pridobljenih rezultatov, zato se lahko uporablja v 
kombinaciji z dosedanjimi metodami. Rezultati metode pa bi DARS-U in izvajalcem lahko 
koristili pri načrtovanju tako sanacijskih ukrepov kot tudi pri načrtovanju in gradnji nove 
infrastrukture. V primeru omejenih sredstev metodologija omogoča tudi prioritizacijo 
sanacijskih ukrepov, in sicer bolj kot obtežimo koordinate smrtnih žrtev in težjih poškodb 
in razbremenimo ostale nesreče, manj kritičnih odsekov bo predvidenih, vendar bodo ti iz 
vidika varnosti pomembnejši. Rezultati analize lahko pripomorejo k bolj smiselni 
postavitvi opozorilnih znakov VI VOZITE, postavitvi znakov za omejitev hitrosti ter 
nameščanju spremenljive signalizacije kot tudi postavitvi blažilnikov za primere prometnih 
nesreč. 
Rezultati analize so lahko koristni prometnim policijskim enotam, ki skrbijo za umirjanje 
prometa ter tako predstavljajo izhodišče za načrtovanje poostrenega policijskega nadzora. 
Predlagana metodologija lahko AVP-ju in presojevalcem cestne infrastrukture predstavlja 
izhodišče za identifikacijo dejavnikov prometnih nesreč glede pomanjkljive infrastrukture 
in drugih terenskih analiz. 
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Izbrana metodologija se lahko uporablja v drugi fazi menedžmenta črnih točk, in sicer v 
fazi identifikacije lokacij s koncentracijo prometnih nesreč. Gre za izhodiščno fazo pred 
analizo prometnih nesreč na identificiranih lokacijah in terenskim pregledom. En od 
namenov izbrane metodologije je ta, da vizualno bolje predstavimo lokacije prometnih 
nesreč, ki so v primeru točkovnega prikaza pri veliki količinah podatkov manj razumljive 
oziroma predstavljajo preveč kompleksno in nejasno sliko. Metoda je učinkovitejša 
oziroma pride do izraza pri večjem številu prometnih nesreč, zato predlagam, da se v 
okviru evalvacije uporablja vsako leto, vendar je potrebno, da se pri izračunu kritičnih 
odsekov uporabi večletni interval vhodnih podatkov. 
Metoda zahteva tudi večjo natančnost vodenja ustreznih podatkovnih baz, kar pomeni, da 
potrebujemo natančne podatke o lokacijah prometnih nesreč oziroma njenih vzrokov na 
sami cestni infrastrukturi in ne koordinat bližnjih objektov prometnih nesreč. V 
nasprotnem primeru so lahko rezultati KDE orodja težje berljivi. V mojem primeru se je to 
zgodilo pri analizi  kategorije naselja z uličnim sistemom. Tam koordinate prometnih 
nesreč ne predstavljajo lokacij oziroma krajev prometnih nesreč na cestni infrastrukturi, 
ampak predstavljajo lokacije objektov, ki so v bližini prometnih nesreč. Posledično po 
transformaciji tako obsežnega števila koordinat v točke težko ugotovimo, na katero cesto 
se sploh nanašajo. Nečitljivi so tudi rezultati KDE orodja, pri katerih ni bilo jasno, katera 
cestna infrastruktura ima določeno barvno polje predvidenih gostot prometnih nesreč. 
Prepričan sem, da bi z natančnimi lokacijskimi podatki trenutka trka oziroma začetka 
nesreče, tako kot v zgornjih primerih, uspešno opravil analizo za celotno cestno kategorijo 
naselja z uličnim sistemom.   
Po zgoraj omenjeni analizi in terenskem pregledu identificiranih lokacij je potrebno 
določiti ukrepe, ki morajo biti zasnovani tako, da preprečijo glavne vzroke identificiranih 
tipov nesreč. Metoda predstavlja identifikacijo dejanskega stanja, ki je podlaga za 
odločanje o konkretnih ukrepih, ki potencialno  vodijo do izboljšanja cestnoprometne 
varnosti. Po določitvi vzrokov in ukrepov sledi prioritizacija ukrepov, katere namen je 
ugotoviti, kakšno je razmerje med dodatno vrednostjo oziroma koristjo rezultata ukrepa 
glede na stroške izvedbe. Z uporabo metode se lahko v primeru omejenih sredstev že v 
izhodiščni fazi zmanjša nabor relevantnih lokacij z obtežitvijo določenih koordinat glade 
na tip oziroma intenziteto poškodb prometnih udeležencev. Fazi prioritizacije ukrepov 
sledi njihovo načrtovanje, pri katerem je bistveno, da pristojni organ, tako na državni kot 
tudi na lokalni ravni, določi specifične cilje in zagotavlja koordinacijo izvajanja ukrepov 
med organi in organizacijami, ki so pristojne za prometno varnost. Naslednji fazi sta 
implementacija načrtovanih ukrepov ter evalvacija. Bistvo evalvacije ukrepov je predvsem 
ugotoviti, ali so izpeljani ukrepi dosegli želeni rezultat oziroma na podlagi ugotovljenega 
načrtovati nove ukrepe. Predlagana metodologija je primerna za uporabo tudi v fazi 
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evalvacije izvajanja ukrepov, saj lahko vsako leto ponovno preverimo lokacije odsekov, ki 
so bili predmet načrtovanih ukrepov. 
Evalvacija ni pomembna samo za spremljanje stanja, ampak lahko tudi predstavlja 
izhodišče za vzpostavitev ustreznih mehanizmov odgovornosti organov in organizacij, ki 
so pristojne za prometno varnost. Na podlagi metode lahko konkretneje določimo cilje 
prometne varnosti, ki so potrebni za oblikovanje okvira odgovornosti na več ravneh. 
Splošno gledano nam metoda služi za preučitev prostorskih vzorcev določenega pojava, za 
katerega je značilno, da je posledica različnih vzrokov. Ravno zaradi raznolikosti vzrokov 
oziroma kompleksne narave pojavov je smiselno, da predhodno določimo kritične lokacije 
oziroma preučimo prostorske vzorce pojavov ter šele nato ugotovimo vzroke in skladno z 
ugotovljenim načrtujemo ukrepe. Metoda je primerna za oceno dejanskega stanja tudi na 
drugih področjih javnega odločanja in lahko predstavlja vodilo za izvajanje drugih javnih 
politik.  Z metodo lahko predvidimo: kritične lokacije plazov, umorov ter drugih oblik 





Zaradi naraščanja cestnega prometa in števila udeležencev v prometu prihaja do porasta 
števila prometnih nesreč. Prometne nesreče so vsakdanji pojav in so lahko posledica 
napak na vozilu, vozišču ali pa nastanejo kot posledica napačnega ravnanja voznika. Ker 
imajo poškodbe udeležencev v prometnih nesrečah poleg zdravstvenih tudi negativne 
ekonomske učinke na družbo, je potrebno ukrepati v smeri njihove ublažitve in 
preprečevanja. Zaradi raznovrstnih dejavnikov in kompleksnosti pojava prometnih nesreč 
je smiselno preučiti njihove prostorske vzorce ter na podlagi prostorske razporeditve 
predvideti kritične cestne odseke, ki predstavljajo temeljno izhodišče za ugotavljanje 
dejavnikov prometnih nesreč in za sprejetje ustreznih ukrepov prometne varnosti.  
Namen dela je bilo preučiti stanje prometnih nesreč na območju Mestne občine Ljubljana 
ter predlagati postopek, s katerim bi identificirali kritične množice prometnih nesreč ter 
jih prikazati na zemljevidu. Po pregledu literature ni bilo mogoče zaslediti slovenskih 
raziskav, ki bi natančno vizualno prikazale kritične cestne odseke glede na pretekle 
prometne nesreče. Cilj magistrskega dela je bil, s pomočjo kernelove metode in dejanskih 
prostorskih razporeditev prometnih nesreč, identificirati tiste kritične odseke, ki 
predstavljajo največjo nevarnost za nastanek prometnih nesreč. Kritične odseke sem 
skladno z namenom dela prikazal na elektronskem zemljevidu, pri čemer sem poseben 
vpliv pripisal lokacijam tistih nesreč, ki so glede na intenzivnost poškodbe udeležencev 
kategorizirane kot nesreče s smrtnimi žrtvami in hudimi poškodbami. 
Po pregledu literature sem ugotovil, da se v večini primerov za identifikacijo in prikaz 
kritičnih cestnih odsekov uporablja kernelova metoda (2-D KDE) oziroma njena izpeljanka 
omrežni KDE. Druga metoda računa gostoto verjetnosti točk v enodimenzionalnem 
prostoru, medtem ko prva v dvodimenzionalnem prostoru. Zaradi različnih dimenzij lahko 
ocena zgostitve z uporabo obeh metod pri enakem nizu podatkov variira. Pri računanju 
gostote prometnih nesreč lahko 2-D KDE s parametrom izravnave kot referenco upošteva 
tudi lokacije prometnih nesreč sosednjih cest. Večji parameter izravnave in strnjenost 
naselja sta bolj primerna za omrežni KDE. 
Za identifikacijo kritičnih cestnih odsekov sem uporabil dve izvedbi 2-D KDE metode, in 
sicer metodo obteženih in neobteženih spremenljivk. Pri analizi so se upoštevale lokacije 
prometnih nesreč na območju Mestne občine Ljubljana v časovnem obdobju od 31. 12. 
2014 do 31. 12. 2017. Za analizo prometnih nesreč ter s tem identifikacijo kritičnih 
odsekov sem uporabil aplikacijo ArcGIS Pro. Za uspešno izvedbo analize so potrebni trije 
koraki, in sicer: priprava vhodnih podatkov, pretvorba xy koordinat v točke in uporaba 
KDE orodja. Namen prve faze je priprava Excelove datoteke vhodnih podatkov na način, ki 
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ga aplikacija prepozna. Namen druge faze je spremeniti koordinate prometnih nesreč v 
točke in jih prikazati na elektronskem zemljevidu. Zadnja faza predstavlja pravilno izbiro 
parametrov metode, kjer je ključna optimalna izbira parametra izravnave. 
Skladno z rezultati lahko na primeru avtocest in hitrih cest pričakujemo povečano število 
prometnih nesreč v okolici razcepov in priključkov, torej na območjih, kjer je smiselno 
pričakovati nenadno zmanjšanje hitrosti in zgostitev prometa. Pri regionalnih cestah lahko 
pričakujemo povečano gostoto prometnih nesreč na odsekih izven naselij, kjer promet 
poteka hitreje, na odsekih ostrejših ovinkov, na odsekih, kjer je zaradi neurejenih 
obcestnih razmer vidljivost slabša in na odsekih nenadnega zoženja ceste. Na podlagi 
analize vpadnic lahko pričakujemo povečano število prometnih nesreč v okolici križišč 
enakovrednih cest in na območjih priključkov na avtocesto. Po mojem mnenju je bolj 
pravilno, da se bolj obtežijo koordinate prometnih nesreč z intenzivnejšimi poškodbami, 
saj imajo večji negativni vpliv na družbo, zato se mi zdi primerno, da so drugače 
vrednotene. Nesreče se navadno pojavljajo v množicah in so posledica različnih vzrokov, 
ki jih na začetku še ne poznamo, zato mislim, da je omenjena metoda primerna, saj na 
podlagi dejanskih prostorskih vzorcev identificira kritične cestne odseke ter tako 
predstavlja izhodišče za nadaljnje analize ugotavljanja vzrokov kot tudi za sprejetje in 
izvajanje ukrepov prometne varnosti. Glede na analizirane podatke predstavlja najbolj 
optimalno mejo za identifikacijo kritičnih cestnih odsekov na lokalni ravni 200, 250 in 500 
metrski parameter izravnave. Pod parametrom 200 m rezultati postajajo preveč točkovni, 
nad 500 m pa postanejo preveč splošni. 
Z magistrskim delom predlagam hitro in učinkovito metodologijo identifikacije kritičnih 
cestnih odsekov. Magistrsko delo predstavlja prispevek na področju uporabe javno 
dostopnih podatkov o prometnih nesrečah ter pri oblikovanju modela, ki obsega metodo 
in postopek obdelave podatkov za identifikacijo najnevarnejših cestnih odsekov ter tako 
predstavlja izhodišče za nadaljnje strokovne analize in znanstvene raziskave obravnavne 
problematike varnosti v cestnem prometu. Rezultati metode pa bi DARS-U in drugim 
izvajalcem lahko koristili pri načrtovanju sanacijskih ukrepov, pri načrtovanju in gradnji 
nove infrastrukture. V primeru omejenih sredstev metodologija omogoča tudi 
prioritizacijo sanacijskih ukrepov, in sicer bolj kot obtežimo koordinate smrtnih žrtev in 
težjih poškodb in hkrati razbremenimo ostale nesreče, manj kritičnih odsekov bo 
predvidenih, vendar bodo iz vidika varnosti ti pomembnejši. Rezultati analize so lahko 
koristni prometnim policijskim enotam, ki skrbijo za umirjanje prometa ter tako 
predstavljajo izhodišče za načrtovanje poostrenega policijskega nadzora. 
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